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REGLAMENTO (UE) N° 965/2012 DE LA COMISION
de 5 de octubre de 2012

por el que se establecen requisitos técnicos y procedimientos

administrativos en relacion con las operaciones aéreas en virtud

del Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo y del
Consejo

Articulo 1

Objeto y ambito de aplicacion

M4
1. El presente Reglamento establece disposiciones de aplicacion para
las operaciones aéreas con aviones y helicopteros, incluidas las inspec-
ciones en pista de las aeronaves de operadores bajo la supervision de
seguridad operacional de otro Estado cuando hayan aterrizado en aero-
dromos situados en el territorio sujeto a las disposiciones de los Trata-
dos.

2. El presente Reglamento establece asimismo disposiciones de apli-
cacién sobre las condiciones para la expedicion, €l mantenimiento, la
modificacion, la limitacion, la suspension o la revocacion de los certi-
ficados de operadores de las aeronaves contempladas en el articulo 2,
apartado 1, letra b), incisos 1) y ii), del Reglamento (UE) n.° 2018/1139,
salvo en lo que se refiere a los globos y planeadores, que participen en
operaciones de transporte aéreo comercial, las atribuciones y las respon-
sabilidades de los titulares de los certificados, asi como las condiciones
para la prohibicion, limitacién o sujecion a ciertas condiciones de las
operaciones en interés de la seguridad operacional.

3. El presente Reglamento establece también disposiciones de apli-
cacion que regulan las condiciones y los procedimientos para la decla-
racion por parte de los operadores que efectiian operaciones comerciales
especializadas de aeronaves y helicopteros u operaciones no comerciales
de aeronaves motopropulsadas complejas, incluidas las operaciones no
comerciales especializadas de aeronaves motopropulsadas complejas, de
su capacidad y su disponibilidad de medios para cumplir las responsa-
bilidades asociadas con la operacion de la aeronave, asi como las con-
diciones y procedimientos para supervisar a dichos operadores.

VM4
4.  El presente Reglamento establece también disposiciones de apli-
caciéon sobre las condiciones en las cuales determinadas operaciones
comerciales especializadas de alto riesgo estaran sujetas a autorizacion
en aras de la seguridad, asi como sobre las condiciones para expedir,
mantener, modificar, limitar, suspender o revocar las autorizaciones.

5. El presente Reglamento no se aplicard a las operaciones aéreas
incluidas en el ambito de aplicacion del articulo 1, apartado 2, letra a),
del Reglamento (CE) n° 216/2008.

VYMil1
6.  El presente Reglamento no se aplicara a las operaciones aéreas con
dirigibles.

VYMi4
7. El presente Reglamento no se aplicara a las operaciones aéreas con
globos y planeadores. No obstante, en lo que respecta a tales operacio-
nes aéreas con globos distintos de los globos de gas cautivos, y pla-
neadores, se aplicaran los requisitos de supervision del articulo 3.
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Articulo 2

Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

vMi4
1) «avion»: una aeronave a motor de alas fijas mas pesada
que el aire que se sustenta en vuelo por la reaccion dina-

mica del aire contra sus alas;

1 bis) «helicoptero»: una aeronave mas pesada que el aire que se
mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reaccion
del aire sobre uno o mas rotores propulsados por motor,
que giran alrededor de ejes verticales o casi verticales;

1 ter) «globo»: una aeronave mas ligera que el aire, tripulada, no
motorizada y que se sostiene en vuelo mediante el uso,
bien de un gas mas ligero que el aire, o bien de un
calentador a bordo, incluidos los globos de gas, los globos
de aire caliente, los globos mixtos y, aunque motorizados,
los dirigibles de aire caliente;

1 quater) «Vplaneador»: una aeronave mas pesada que el aire que
se sustenta en vuelo por la reaccion dindmica del aire
contra sus superficies de sustentacion fijas y cuyo vuelo
libre no depende de un motor;

1 quinquies) «operacion comercialy: la explotacion como servicio al
publico de una aeronave a cambio de remuneracién o de
cualquier otro tipo de contraprestacion economica, o,
cuando se trate de un servicio no abierto al publico,
cuando se realice mediante contrato entre un operador y
un cliente, no ejerciendo este Ultimo control sobre el
operador;

1 sexies) «globo de gas cautivo»: un globo de gas con un sistema
de amarre que mantiene el globo continuamente anclado a
un punto fijo durante la operacion;

2) «aviones de performance clase B»: aviones propulsados
por motores de hélice con una configuracion maxima de
nueve asientos 0 menos para pasajeros y con una masa
maxima de despegue igual o inferior a 5 700 kg;

3) «lugar de interés publico»: un lugar utilizado exclusiva-
mente para operaciones de interés publico;

4) «operacion en performance clase 1»: una operacion en la
que, en caso de fallo del motor critico, el helicoptero
pueda aterrizar dentro de la distancia de despegue inte-
rrumpido disponible o continuar el vuelo en condiciones
de seguridad hasta una zona de aterrizaje adecuada, segiin
el momento en que ocurra el fallo;

5) «navegacion basada en la performance (PBN)»: navega-
cion de area basada en los requisitos de performance de-
finidos para las aeronaves que operan en una ruta ATS, de
acuerdo con un procedimiento de aproximacioén por ins-
trumentos o en un espacio aéreo designado;

6) «operacion de taxi aéreo»: a efectos de limitaciones del
tiempo de vuelo y de actividad, operaciones de transporte
aéreo comercial, no regulares y a demanda, realizadas con
aviones con una configuracion operativa de asientos de
pasajeros maxima (MOPSC) igual o inferior a 19 plazas;
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7) «operacion especializaday: cualquier operacion distinta de
una operacion de transporte aéreo comercial en la que se
utiliza una aeronave para actividades especializadas, como
agricultura, construccion, fotografia, vigilancia, observa-
cion y patrulla, publicidad aérea, y vuelos de verificacion
de mantenimiento;

8) «operacion comercial especializada de alto riesgo»: cual-
quier operacion comercial especializada de una aeronave
realizada sobre una zona en la que la seguridad de terceros
en tierra puede verse en peligro en caso de emergencia o,
si asi lo determina la autoridad competente del lugar en el
que se lleva a cabo la operacion, cualquier operacion
comercial especializada de una aeronave que, debido a
su naturaleza especifica y al entorno local en el que se
lleva a cabo, entrafia un alto riesgo, en especial para ter-
ceros en tierra;

M4
9) «vuelo de iniciaciony»: toda operacion a cambio de remu-
neracion o de cualquier otro tipo de contraprestacion eco-
némica consistente en un viaje aéreo de corta duracion
ofrecido con el fin de atraer a nuevos alumnos o nuevos
miembros por una organizacion de formacion a que se
hace referencia en el articulo 10 bis del Reglamento (UE)
n.° 1178/2011 de la Comision ('), o por una organizacion
creada con el objetivo de promover los deportes aéreos o
la aviacion de recreo;

10) «vuelo de competicién»: cualquier actividad de vuelo en
la que la aeronave se utiliza en carreras o competiciones
aéreas, y en la que la aeronave se utiliza para practicar
para carreras o competiciones aéreas y para volar hacia y
desde los eventos de las carreras o competiciones;

11) «vuelo de exhibicién»: cualquier actividad de vuelo reali-
zada deliberadamente con el fin de ofrecer una exhibiciéon
0 proporcionar entretenimiento en un evento anunciado
abierto al publico, incluso cuando la aeronave se utiliza
para practicar para una exhibiciéon de vuelo y para volar
hacia y desde el evento anunciado.

En el anexo I se establecen definiciones complementarias para los ane-
xos 1T a M4 VIII «.

Articulo 3

Capacidades de supervision

1. Los Estados miembros designaran a una o varias entidades como
autoridad competente dentro de dicho Estado miembro, con las respon-
sabilidades y los poderes necesarios para certificar y supervisar las
personas 'y las organizaciones sujetas al Reglamento (CE)
n°® 216/2008 y a sus medidas de aplicacion.

YMil
Los sistemas administrativos y de gestion de las autoridades competen-
tes de los Estados miembros y de la Agencia deberan ajustarse a los
requisitos especificados en el anexo II.

(") Reglamento (UE) n.° 1178/2011 de la Comision, de 3 de noviembre de 2011,
por el que se establecen requisitos técnicos y procedimientos administrativos
relacionados con el personal de vuelo de la aviacion civil en virtud del
Reglamento (CE) n.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo
(DO L 311 de 25.11.2011, p. 1).
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2. Si un Estado miembro designa a mas de una entidad como auto-
ridad competente:

a) los ambitos de competencia de cada autoridad competente se defini-
ran claramente en cuanto a responsabilidades y a limitacion geogra-
fica, y

b) se instaurard una coordinacion entre esas entidades para garantizar la
supervision efectiva de todas las personas y organizaciones sujetas al
Reglamento (CE) n° 216/2008 y a sus medidas de aplicacion, dentro
de sus atribuciones respectivas.

3. Los Estados miembros velaran por que la autoridad o autoridades
competentes dispongan de las capacidades necesarias para garantizar la
supervision de todas las personas y organizaciones cubiertas por su
programa de supervision y, en particular, de los recursos suficientes
para satisfacer los requisitos del presente Reglamento.

4. Los Estados miembros garantizaran que el personal de la autoridad
competente no desarrolla actividades de supervision cuando existan
indicios de que ello podria dar lugar, directa o indirectamente, a un
conflicto de intereses, especialmente en relacion con intereses familiares
0 econdmicos.

5. El personal autorizado por la autoridad competente para efectuar
tareas de certificacion y/o de supervision estard facultado para desarro-
llar, al menos, las tareas siguientes:

a) examinar los registros, datos, procedimientos y cualquier otra docu-
mentacion pertinente para la ejecucion de la tarea de certificacion y/o
de supervision;

b) obtener copias o extractos de dichos registros, datos, procedimientos
y otra documentacion;

¢) pedir explicaciones verbales sobre el terreno;

d) acceder a cualquier local, centro operativo o medio de transporte
pertinente;

e) llevar a cabo auditorias, investigaciones, evaluaciones e inspeccio-
nes, en particular inspecciones en pista e inspecciones sin previo
aviso;

f) adoptar o emprender medidas ejecutorias, si procede.

6. Las tareas mencionadas en el apartado 5 se ejecutaran con arreglo
a las disposiciones legales del Estado miembro correspondiente.

YM12
Articulo 4

Inspecciones en pista

1. Las inspecciones en pista de las aeronaves de los operadores bajo
la supervision de seguridad de otro Estado miembro o de un tercer pais
deberan realizarse de conformidad con el anexo II, subparte RAMP.

2. Los Estados miembros velaran por que se efectiien controles de
alcoholemia a los miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina de
los operadores que estén bajo su propia supervision y de los operadores
que estén bajo la supervision de otro Estado miembro o de un tercer
pais. Tales controles seran realizados por inspectores en rampa en el
marco del programa de inspecciones en rampa previsto en el anexo II,
subparte RAMP.
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3. No obstante lo dispuesto en el apartado 2, los Estados miembros
podran asegurar que los controles de alcoholemia de los miembros de
las tripulaciones de vuelo y de cabina los lleven a cabo otros agentes
autorizados y fuera del marco del programa de inspecciones en rampa
previsto en el anexo II, subparte RAMP, a condicion de que tales
controles de alcoholemia cumplan los mismos objetivos y se adhieran
a los mismos principios que los controles efectuados con arreglo al
anexo II, subparte RAMP. Los resultados de esos controles de alcoho-
lemia se incluirdn en la base de datos centralizada conforme a lo dis-
puesto en ARO.RAMP.145, letra b).

4.  Los Estados miembros podran realizar controles adicionales de
sustancias psicoactivas distintas del alcohol. En tal caso, el Estado
miembro lo notificard a la Agencia Europea de Seguridad Aérea
(«Agenciay) y a la Comision.

Articulo 5

Operaciones aéreas

VYMi14
1. Los operadores solo podran explotar un aviéon o un helicoptero
para operaciones de transporte aéreo comercial (en lo sucesivo, «CAT»)
tal como se especifica en los anexos Il y IV.

1 bis. Los operadores que participen en operaciones de transporte
aéreo comercial con origen y destino en el mismo aerdédromo/lugar de
operacion con aviones de performance clase B o helicopteros no com-
plejos deberan cumplir las disposiciones de los anexos III y IV.

2. Los operadores » M1 ——————— <« deberan cumplir las dispo-
siciones pertinentes del anexo V para la explotacion de:

a) aviones y helicopteros utilizados para:

i) operaciones que recurran a la navegacion basada en la
performance (PBN),

ii) operaciones conformes a las especificaciones de performance
minima de navegacion (MNPS),

iii) operaciones en un espacio aéreo con separacion vertical minima
reducida (RVSM),

iv) operaciones con baja visibilidad (LVO);

VYM14
b) aviones y helicopteros utilizados para el transporte de mercancias
peligrosas (DG);

c) aviones bimotor utilizados para operaciones de alcance
extendido (ETOPS) en el transporte aéreo comercial,

d) helicopteros utilizados para operaciones de transporte aéreo comer-
cial con ayuda de sistemas de vision nocturna de imagenes (NVIS);

e) helicopteros utilizados en el transporte aéreo comercial para opera-
ciones de rescate con grua (HHO);

f) helicopteros utilizados en el transporte aéreo comercial para servicios
de emergencia médica (HEMS), y

g) helicopteros utilizados para operaciones en el mar (HOFO).
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3. Los operadores de aviones y helicopteros motopropulsados com-
plejos que efectien operaciones no comerciales deberan declarar que
disponen de capacidad y de medios para cumplir sus responsabilidades
en relacion con la operacion de dichas aeronaves y que operaran las
aeronaves de conformidad con las disposiciones de los anexos III y VL
En cambio, cuando dichos operadores estén realizando operaciones no
comerciales especializadas, deberan operar las aeronaves de conformi-
dad con las disposiciones especificadas en los anexos III y VIIIL.

VM4
4. Los operadores de aviones y helicopteros distintos de los motopro-
pulsados complejos que participen en operaciones no comerciales, inclui-
das las operaciones no comerciales especializadas, operaran las aeronaves
de conformidad con las disposiciones establecidas en el anexo VII.

5. Las organizaciones de formacién contempladas en el articulo 10 bis
del Reglamento (UE) n.° 1178/2011 que tengan su oficina principal en el
territorio de un Estado miembro, cuando lleven a cabo instruccion de
vuelo con origen o destino en la Unidn, o dentro de ella, deberan operar:

a) los aviones y helicopteros motopropulsados complejos, con arreglo a
las disposiciones del anexo VI;

b) otros aviones y helicopteros con arreglo a las disposiciones del
anexo VIL

6. Los operadores solo podran explotar un aviéon o un helicoptero
para operaciones comerciales especializadas de acuerdo con los requi-
sitos especificados en los anexos III y VIII.

7. Los vuelos que tengan lugar inmediatamente antes, durante o in-
mediatamente después de operaciones especializadas y que guarden
relacion directa con dichas operaciones, deberan efectuarse de confor-
midad con los apartados 3, 4 y 6, segiin corresponda. »MS No se
encontraran a bordo mas personas que las indispensables para la ejecu-
cion de la mision, excluidos los miembros de la tripulacion.

Articulo 6

Excepciones

2. »MS No obstante lo dispuesto en el articulo 5, apartado 1, las
aeronaves mencionadas en el articulo 4, apartado 5, del Reglamento (CE)
n°® 216/2008 se explotaran, cuando se trate de aviones, en las condicio-
nes establecidas en la Decision C(2009) 7633 de la Comision, de 14 de
octubre de 2009, cuando se utilicen en operaciones de transporte aéreo
comercial. «€ Cualquier cambio en la explotacion que afecte a las con-
diciones establecidas en dicha Decision se notificara a la Comision y a
la Agencia Europea de Seguridad Aérea (en lo sucesivo, «la Agencia»)
antes de que se aplique el cambio.

Un Estado miembro, distinto de los destinatarios de la Decision C(2009)
7633, que se proponga recurrir a la excepcion prevista en dicha Deci-
sion, debera notificar su intencion a la Comision y a la Agencia antes de
que se aplique dicha excepcion. La Comision y la Agencia deberan
evaluar en qué medida la modificacion o el uso previsto se aparta de
las disposiciones de la Decision C(2009) 7633 o incide en la evaluacion
inicial de seguridad realizada en el contexto de dicha Decision. Si la
evaluacion demuestra que la modificaciéon o el uso previsto no se co-
rresponden con la evaluacion inicial de seguridad realizada en cumpli-
miento de la Decision C(2009) 7633, el Estado miembro afectado de-
bera presentar una nueva solicitud de excepcion de conformidad con el
articulo 14, apartado 6, del Reglamento (CE) n° 216/2008.
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3. No obstante lo dispuesto en el articulo 5 del presente Reglamento
y sin perjuicio del articulo 18, apartado 2, letra b), del Reglamento (UE)
2018/1139 y de la subparte P del anexo I del Reglamento (UE)
n.° 748/2012 de la Comision (') en relacion con la autorizacion de
vuelo, los siguientes vuelos se seguiran operando de conformidad con
los requisitos especificados en la normativa nacional del Estado miem-
bro en el que el operador tenga su centro de actividad principal, o,
cuando el operador no tenga un centro de actividad principal, el lugar
en el que el operador esté establecido o domiciliado:

a) vuelos relacionados con la introduccion o modificacion de tipos de
avion o helicoptero efectuados por organizaciones de disefio o pro-
duccién en el ambito de sus facultades;

v Mis
b) vuelos que no transportan pasajeros ni carga alguna cuando el avion
o el helicoptero se traslade con fines de renovacion, reparacion,
inspeccion, entrega, exportacion o fines similares, siempre que la
aeronave no figure en un certificado de operador aéreo o en una
declaracion.

4. No obstante lo dispuesto en el articulo 5, hasta el 30 de junio de
2018, los Estados miembros podran seguir solicitando una aprobacién
especifica y requisitos adicionales sobre procedimientos operacionales,
equipo, cualificacion y formacion de la tripulacion, para la explotacion
en el mar de helicopteros con fines de transporte aéreo comercial, de
conformidad con su legislacion nacional. Los Estados miembros notifi-
caran a la Comisiéon y a la Agencia los requisitos adicionales que se
apliquen a dichas aprobaciones especificas. Esos requisitos no seran
menos restrictivos que los de los anexos Il y IV.

VYMi4
4 bis.  No obstante lo dispuesto en el articulo 5, apartados 1 y 6, las
siguientes operaciones con aviones y helicopteros distintos de los motopro-
pulsados complejos podran efectuarse de conformidad con el anexo VII:

a) vuelos de costes compartidos por particulares, a condicion de que el
coste directo sea compartido por todos los ocupantes de la aeronave,
incluido el piloto, y el nimero de personas que comparten los costes
directos se limite a seis;

b) vuelos de competicion o vuelos de exhibicion, a condiciéon de que la
remuneracion o cualquier otro tipo de contraprestacion econdémica de
tales vuelos se limite a la retribucion de los costes directos y a una
contribucion proporcionada a los costes anuales, asi como a premios
cuyo valor no supere un valor especificado por la autoridad competente;

M4

¢) vuelos de introduccion, lanzamiento de paracaidistas, remolque de
planeadores o vuelos acrobaticos realizados por una organizacion de
formacion que tenga su oficina principal en un Estado miembro y
est¢ contemplada en el articulo 10 bis del Reglamento (UE)
n.° 1178/2011 de la Comision, o por una organizacion creada con
el objetivo de promocionar los deportes aéreos o la aviacion de
recreo, a condicién de que la aeronave sea operada por la organiza-
cién en régimen de propiedad o de arrendamiento sin tripulacion,
que el vuelo no genere beneficios distribuidos fuera de la organiza-
cion y que, cuando participen personas que no sean miembros de la
organizacion, tales vuelos representen solo una actividad marginal de
la organizacion.

(") Reglamento (UE) n.° 748/2012 de la Comision, de 3 de agosto de 2012, por
el que se establecen las disposiciones de aplicacion sobre la certificacion de
aeronavegabilidad y medioambiental de las aeronaves y los productos, com-
ponentes y equipos relacionados con ellas, asi como sobre la certificacion de
las organizaciones de disefio y de produccion (DO L 224 de 21.8.2012, p. 1).
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5. Hasta el 2 de septiembre de 2017, las exenciones concedidas antes
del 22 de marzo de 2017 con arreglo al articulo 8, apartado 2, del
Reglamento (CEE) n.° 3922/91, como se establece en el articulo 6,
apartado 5, del Reglamento (UE) n.° 965/2012 aplicables antes del 22 de
marzo de 2017, se consideraran aprobaciones en la acepcion de la
letra a) de la norma CAT.POL.A.300 del anexo IV (Parte-CAT). Des-
pués del 2 de septiembre de 2017, esas exenciones dejaran de ser
validas para la operacion de aviones monomotores.

En el caso de que esté previsto efectuar un cambio en la operacion de
esos aviones que afecte a las condiciones establecidas en dichas exen-
ciones entre el 22 de marzo de 2017 y el 2 de septiembre de 2017, ese
cambio previsto se notificara a la Comisioén y a la Agencia antes de que
se efectiie. La Comision y la Agencia evaluaran el cambio propuesto de
conformidad con el articulo 14, apartado 5, del Reglamento (CE)
n.° 216/2008.

6. Las operaciones de helicoptero existentes hacia/desde un lugar de
interés publico podran ser realizadas no obstante lo dispuesto en el
punto CAT.POL.H.225 del anexo IV cuando el tamafio del lugar de
interés publico, los obstaculos del entorno o el helicoptero no permitan
cumplir los requisitos de explotacion en performance clase 1. Esas
operaciones se llevaran a cabo en las condiciones que determinen los
Estados miembros. Los Estados miembros notificaran a la Comision y a
la Agencia las condiciones aplicables.

8. No obstante lo dispuesto en la primera frase del articulo 5, apar-
tado 3, los operadores de aviones motopropulsados complejos de masa
maxima certificada de despegue (MCTOM) igual o inferior a 5 700 kg,
equipados con motores turbohélice, que efectlien operaciones de trans-
porte no comercial, solo podran operar esas aeronaves de conformidad
con el anexo VII.

9. No obstante lo dispuesto en el articulo 5, apartado 5, letra a),
cuando impartan instruccion de vuelo en aviones motopropulsados com-
plejos de masa maxima certificada de despegue (MCTOM) igual o
inferior a 5 700 kg, equipados con motores turbohélice, las organizacio-
nes de formacion operaran esas aeronaves de conformidad con el
anexo VIL

Articulo 7

Certificados de operador aéreo

1.  Los certificados de operador aéreo (AOC) expedidos por un Es-
tado miembro a operadores de aviones para el transporte aéreo comer-
cial, antes de que se aplique el presente Reglamento y de conformidad
con el Reglamento (CEE) n° 3922/91, se consideraran expedidos de
conformidad con el presente Reglamento.

No obstante, a mas tardar el 28 de octubre de 2014:

a) los operadores deberan adaptar su sistema de gestion, sus programas
de formacion, sus procedimientos y sus manuales para cumplir los
anexos III, IV y V, seglin proceda;

b) el AOC debera sustituirse por certificados expedidos de conformidad
con el anexo II del presente Reglamento.
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2. Los certificados de operador aéreo expedidos por un Estado miem-
bro a operadores de helicopteros para el transporte aéreo comercial antes
de que se aplique el presente Reglamento se convertiran en certificados
de operador aéreo conformes con el presente Reglamento, con arreglo a
un informe de conversion establecido por el Estado miembro que haya
expedido el certificado de operador aéreo, previa consulta con la Agen-
cia.

El informe de conversion debera describir:

a) los requisitos nacionales en cuya base se expidieron los certificados
de operador aéreo;

b) el alcance de las atribuciones otorgadas a los operadores;

c¢) las diferencias entre los requisitos nacionales en cuya base se expi-
dieron los certificados de operador aéreo y los requisitos de los
anexos III, IV y V, junto con una indicacion de la fecha y la forma
en que los operadores deberan garantizar el pleno cumplimiento de
dichos anexos.

El informe de conversion incluird copias de todos los documentos ne-
cesarios para demostrar los elementos indicados en las letras a) a c),
incluidas copias de los requisitos y procedimientos nacionales
pertinentes.

Y M1l
Articulo 8

Limitaciones del tiempo de vuelo

1. Las operaciones CAT estaran sujetas a la subparte FTL del
anexo III.

2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, las operaciones CAT de
taxi aéreo, servicios médicos de urgencia y operaciones con un solo
piloto, efectuadas con aviones estaran sujetas a lo dispuesto en la nor-
mativa nacional a que se hace referencia en el articulo 8, apartado 4, del
Reglamento (CEE) n.° 3922/91 y en la subparte Q del anexo III de ese
Reglamento.

3. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, las operaciones CAT
con helicopteros y las operaciones CAT efectuadas con planeadores se
ajustaran a los requisitos especificados en la normativa nacional del
Estado miembro en que el operador tenga su centro de actividad
principal.

4.  Las operaciones no comerciales, incluidas las operaciones no co-
merciales especializadas, efectuadas con aviones y helicopteros moto-
propulsados complejos, asi como las operaciones comerciales especiali-
zadas efectuadas con aviones, helicopteros y planeadores deberan cum-
plir, en lo que se refiere a las limitaciones de tiempo de vuelo, los
requisitos especificados en la normativa nacional del Estado miembro
en el que el operador tenga su centro de actividad principal, o, cuando
el operador no tenga un centro de actividad principal, el lugar donde el
operador esté establecido o domiciliado.

Articulo 9

Listas de equipo minimo

Las listas de equipo minimo (MEL) aprobadas antes de la aplicacion del
presente Reglamento por el Estado del operador o el Estado de matri-
cula, segin proceda, se consideraran aprobadas de conformidad con el
presente Reglamento y podran seguir siendo utilizadas por el operador.
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Tras la entrada en vigor del presente Reglamento, todo cambio en una
MEL contemplada en el parrafo primero para la que se haya establecido
una lista maestra de equipo minimo (MMEL) como parte de los datos
de idoneidad operativa, de conformidad con el Reglamento (UE)
n® 748/2012 de la Comision ('), se efectuard de acuerdo con el
punto ORO.MLR.105 del anexo III, seccion 2, del presente Reglamento
con la mayor brevedad, y a mas tardar el 18 de diciembre de 2017 o, si
fuera posterior, dos afios después de la aprobacion de los datos de
idoneidad operativa.

Cualquier cambio a una MEL contemplada en el parrafo primero para la
que no se haya establecido una MMEL como parte de los datos de
idoneidad operativa seguira efectudndose de conformidad con la
MMEL aceptada por el Estado del operador o el Estado de matricula,
segiin proceda.

Articulo 9 bis

Formacion de las tripulaciones de vuelo y de cabina

Los operadores garantizaran que los miembros de las tripulaciones de
vuelo y de cabina que ya estén operativos y hayan completado la
formacion de conformidad con el anexo III, subpartes FC y CC, sin
inclusiéon de los elementos obligatorios establecidos en los datos de
idoneidad operativa pertinentes, reciban formacion que abarque dichos
elementos obligatorios a mas tardar el 18 de diciembre de 2017 o, si
fuera posterior, dos afios después de la aprobacion de los datos de
idoneidad operativa.

VYM16
Articulo 9 bis bis

Requisitos aplicables a la tripulacion de vuelo en los vuelos de
verificacion de mantenimiento

El piloto que haya actuado, antes del 25 de septiembre de 2019, como
piloto al mando en un vuelo de verificacion de mantenimiento que, de
conformidad con la definicion del punto SPO.SPEC.MCF.100 del
anexo VIII, esté clasificado como vuelo de verificacion de manteni-
miento de nivel A, obtendra reconocimiento a efectos del cumplimiento
del punto SPO.SPEC.MCF.115, letra a), punto 1, de dicho anexo. En
ese caso, el operador garantizara que el piloto al mando reciba ins-
trucciones sobre cualquier diferencia que se haya detectado entre las
practicas operativas establecidas antes del 25 de septiembre de 2019 y
las obligaciones establecidas en el anexo VIII, subparte E, seccion 5, de
la subparte E del anexo VIII del presente Reglamento, incluidas las
derivadas de los procedimientos relacionados determinados por el
operador.

VMI12
Articulo 9 ter
Revisién
1. La Agencia efectuard una revisiéon continua de la eficacia de las
disposiciones relativas a las limitaciones del tiempo de vuelo y de
actividad y a los requisitos de descanso que figuran en los anexos II

y III. A mas tardar el 18 de febrero de 2019, la Agencia elaborara un
primer informe sobre los resultados de dicha revision.

(') DO L 224 de 21.8.2012, p. 1.
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La revision tendra en cuenta los conocimientos cientificos y se basara
en los datos operacionales a largo plazo recogidos con la asistencia de
los Estados miembros después de la fecha de aplicacion del presente
Reglamento.

Esa revision evaluara el impacto de, como minimo, las siguientes cir-
cunstancias sobre el estado de alerta de la tripulacion:

a) actividades de mas de 13 horas en los momentos mas favorables del
dia;

b) actividades de mas de 10 horas en los momentos menos favorables
del dia;

c¢) actividades de mas de 11 horas para miembros de la tripulacién en
un estado de aclimatacidén desconocido;

d) actividades que incluyan un nimero elevado de sectores (mas de
seis);

e) actividades de guardia tales como imaginarias o reserva seguidas de
servicios en vuelo, y

f) horarios irregulares.

2. La Agencia efectuara una revision continua de la eficacia de las
disposiciones relativas a los programas de apoyo, la evaluacion psico-
logica de las tripulaciones de vuelo y los controles sistematicos y alea-
torios de sustancias psicoactivas para asegurar la aptitud médica de los
miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina que figuran en los
anexos II y IV. A mas tardar el 14 de agosto de 2022, la Agencia
elaborard un primer informe sobre los resultados de dicha revision.

La revision tendra en cuenta los conocimientos técnicos pertinentes y se
basard en los datos a largo plazo recogidos con la asistencia de los
Estados miembros y de la Agencia.

MY
Articulo 10
Entrada en vigor
»MI14 —— 4 El presente Reglamento entrara en vigor a
los tres dias de su publicacion en el Diario Oficial de la Union Euro-
pea.
VYMi14
Sera aplicable a partir del 28 de octubre de 2012.
VB

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y di-
rectamente aplicable en cada Estado miembro.
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vYMi14

ANEXO 1

Definiciones de los términos utilizados en los anexos II a VIII

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

1) «distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA)»: la longitud del
recorrido de despegue disponible mas la longitud de la zona de parada,
si dicha zona de parada se ha declarado disponible por el Estado del
aerodromo y es capaz de soportar la masa del avion en las condiciones
de operacion prevalecientes;

2) «medio aceptable de cumplimiento (AMC)»: normas no vinculantes
adoptadas por la Agencia para ilustrar medios que permitan determinar
el cumplimiento del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones
de aplicacion;

3) «lista de comprobaciones para la aceptacion»: documento que se utiliza
en la comprobacion del aspecto exterior de bultos de mercancias peli-
grosas y sus documentos asociados para determinar si se han cumplido
todos los requisitos correspondientes;

4) «aerodromo adecuado»: un aerédromo en el que es posible proceder a
la explotacion de aeronaves, teniendo en cuenta los requisitos aplica-
bles en materia de performance y las caracteristicas de la pista;

5) A los efectos de la clasificacion de los pasajeros, se entendera por:
a) «adulto»: una persona de 12 o mas anos de edad;
b) «niflo/nifios»: personas que tienen entre 2 aflos y 11 afios de edad;

c) «bebé»: persona menor de 2 afios de edad;

7) «vuelo asistido por un sistema de vision nocturna de
imagenes (NVIS)»: en el caso de operaciones NVIS, la parte de un
vuelo efectuada conforme a las reglas de vuelo visual (VFR) que se
efectia en condiciones nocturnas y cuando un miembro de la tripula-
cion utiliza gafas de vision nocturna (NVG);

8) «aeronave»: una maquina que puede sustentarse en la atmosfera por
reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra la
superficie de la tierra;

8 bis)  «seguimiento de aeronaves»: un proceso basado en tierra que mantiene
y actualiza, a intervalos normalizados, un registro de la posicién en
cuatro dimensiones de una aeronave individual en vuelo;

8 ter)  «sistema de seguimiento de aeronaves»: sistema que se basa en el
seguimiento de aeronaves para identificar un comportamiento de vuelo
anormal y dar la alerta;

9) «medios alternativos de cumplimiento»: medios que proponen una al-
ternativa a un medio aceptable de cumplimiento existente o nuevos
medios para establecer el cumplimiento del Reglamento (CE)
n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, para las que la Agencia
no hubiera adoptado AMC especificos;

10) «antihielo»: en el caso de procedimientos en tierra, un procedimiento
que ofrece proteccion contra la formacion de escarcha o hielo y la
acumulacion de nieve en superficies tratadas de una aeronave durante
un periodo limitado (tiempo maximo de efectividad);
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11) «procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV)»: un instru-
mento de aproximacion que utiliza la guia lateral y vertical, pero que
no cumple los requisitos establecidos para las operaciones de aproxi-
macion y aterrizaje de precision, con una altura de decision (DH) no
inferior a 250 pies y un alcance visual en pista no inferior a 600 m;

YMi4

>Mil 12) « «miembro de la tripulacién de cabina»: un miembro de la
tripulacion debidamente cualificado, distinto de un miembro
de la tripulacion de vuelo o de la tripulacion técnica, desig-
nado por un operador para llevar a cabo tareas relacionadas
con la seguridad de los pasajeros y del vuelo durante las
operaciones;

>Ml 13) « «operacion de aproximacion de categoria I (CAT I)»: una
aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos que
emplea un sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), un
sistema de aterrizaje por microondas (MLS), un GLS [sistema
de aterrizaje con sistema mundial de navegacion por satélite
potenciado con base terrestre (GNSS/GBAS)], un radar de
aproximacion de precision (PAR) o un GNSS con un sistema
de potenciacion basado en satélite (SBAS) con una altura de
decision (DH) no inferior a 200 pies y con un alcance visual
en la pista (RVR) no inferior a 550 m para aviones y 500 m
para helicopteros;

>Ml 14) « «operacion de categoria II (CAT II)»: una operacion de apro-
ximacion y aterrizaje de precisién por instrumentos que em-
plea ILS o MLS con:

a) una altura de decision (DH) inferior a 200 pies, pero no
inferior a 100 pies, y

b) un alcance visual en la pista (RVR) no inferior a 300 m;

>Mil 15) « «operacion de categoria IIIA (CAT IIIA)»: una operacion de
aproximacion y aterrizaje de precisién por instrumentos que
emplea ILS o MLS con:

a) una altura de decision (DH) inferior a 100 pies, y
b) un alcance visual en la pista (RVR) no inferior a 200 m;

Ml 16) « «operacion de categoria IIIB (CAT IIIB)»: una operacion de
aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos que
emplea ILS o MLS con:

a) una altura de decision (DH) inferior a 100 pies o sin DH, y
b) RVR inferior a 200 m, pero no inferior a 75 m;

M5

17) «categoria A, con respecto a los helicopteros»: un helicoptero multi-
motor disefiado con caracteristicas de aislamiento de los motores y los
sistemas especificados en la especificacion de certificacion aplicable y
apto para ser utilizado en operaciones en que se usen datos de despe-
gue y aterrizaje anotados de acuerdo con el concepto de fallo de motor
critico que asegura un area de superficie designada adecuada y capa-
cidad de performance adecuada para continuar el vuelo en condiciones
de seguridad o para un despegue interrumpido seguro;

> Ml 18) « «categoria B, con respecto a los helicopteros»: un helicoptero
monomotor o multimotor que no cumple las normas de la
categoria A. Los helicopteros de la categoria B no tienen
capacidad garantizada para continuar el vuelo seguro en
caso de fallo de un motor y se presume un aterrizaje forzoso;
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vB
>Mil 19) « «especificaciones de certificacion (CS)»: normas técnicas
adoptadas por la Agencia que proponen medios para el cum-
plimiento del Reglamento (CE) n® 216/2008 y sus disposicio-
nes de aplicacion y que pueden ser utilizadas por las organi-

zaciones a efectos de certificacion;

»>Mi1 20) « «aproximacion en circuito»: fase visual de una aproximacion
por instrumentos para situar al avion en posicion de aterrizaje
en una pista/area de despegue y aproximacion final (FATO)
que no permite una aproximacion directa;

>Mil 21) « «zona libre de obstaculos»: area rectangular definida en el
terreno o en el agua y bajo control de la autoridad competente,
designada o preparada como area adecuada sobre la cual un
avion puede efectuar una parte del ascenso inicial hasta una
altura especificada;

>Mil 22) « «base de las nubes»: la altura de la base del elemento nuboso
a mas baja altura observado o previsto en las inmediaciones
de un aer6dromo o zona de operacion, o bien dentro de una
zona especifica de operaciones, calculada por lo general por
encima de la elevacion del aerodromo o, en el caso de ope-
raciones en el mar, por encima del nivel medio del mar;

Y Mi6

22 bis) «registrador de voz de cabina de vuelo (CVR)»: registrador de vuelo
protegido contra las colisiones que utiliza una combinaciéon de micro-
fonos y otras entradas de audio y digitales para recoger y grabar el
sonido ambiente de la cabina de vuelo, asi como las comunicaciones
dirigidas a los miembros de la tripulacion, procedentes de ellos o
realizadas entre ellos;

VB

> Ml 23) « «codigo compartido»: acuerdo en virtud del cual un operador
utiliza su codigo de identificacion en un vuelo explotado por
otro operador y vende y expide billetes para dicho vuelo;

YMi8

23 bis) «competencia»: dimension del rendimiento humano utilizada para pre-
decir de manera fiable un rendimiento satisfactorio en el puesto de
trabajo y que se manifiesta y observa mediante comportamientos que
movilizan los conocimientos, las capacidades y las actitudes pertinentes
para desempeiiar actividades o tareas en condiciones especificas;

23 ter) «instruccion basada en competencias»: programas de evaluacion y en-
trenamiento caracterizados por la orientacion hacia el rendimiento, el
énfasis en las normas de rendimiento y su medicion, asi como en la
preparacion de programas de entrenamiento de acuerdo con normas de
rendimiento especificas;

23 quater) «marco de competencias»: conjunto completo de competencias iden-
tificadas, desarrolladas, impartidas y evaluadas en el programa de
entrenamiento del operador basado en la evidencia empleando es-
cenarios pertinentes para las operaciones y que es lo bastante amplio
para preparar al piloto para amenazas y errores previstos e
imprevistos;

VB

>Mil 24) « «area congestionada»: en relacion con una ciudad, poblacion o
asentamiento, cualquier area utilizada principalmente con fines
residenciales, comerciales o recreativos;

YMi6

25) «pista contaminada»: una pista en la que una parte importante de su
superficie (ya sea en zonas aisladas o no) dentro de la longitud y la
anchura utilizadas estd cubierta por una o varias de las sustancias
enumeradas en los descriptores del estado de la superficie de la pista;
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> Ml 26) « «combustible para contingencias»: el combustible requerido
para hacer frente a los factores imprevistos que puedan influir
en el consumo de combustible hasta el aerddromo de destino;

>Mil 27) « «aproximacion final en descenso continuo (CDFA)»: técnica
acorde con los procedimientos de aproximacion estabilizada
para efectuar el tramo de aproximacion final en un procedi-
miento de aproximacion sin precision mediante instrumentos,
como un descenso continuo, sin nivelacion, desde una altitud/
altura igual o superior a la altitud/altura del punto de referen-
cia de aproximacion final hasta un punto situado aproximada-
mente 15 m (50 pies) por encima del umbral de la pista de
aterrizaje o el punto en el que deberia iniciarse la maniobra de
enderezamiento correspondiente al tipo de aeronave empleada;

>Mi1 28) « «visibilidad meteoroldgica convertida (CMV)»: valor equiva-
lente a un RVR, derivado de la visibilidad meteorologica
notificada;

> Ml 29) « «miembro de la tripulacion»: persona designada por un ope-
rador para desempefiar funciones a bordo de una aeronave;

>Mil 30) « «fases criticas del vuelo»: respecto a los aviones, el recorrido
de despegue, la trayectoria de despegue, la aproximacion final,
la aproximacion frustrada, el aterrizaje, incluido el recorrido
de aterrizaje y cualquier otra fase del vuelo que determine el
piloto al mando o comandante;

>Mil 31) « «fases criticas del vuelo»: respecto a los helicopteros, el ro-
daje, el vuelo estacionario, el despegue, la aproximacion final,
la aproximacion frustrada, el aterrizaje y cualquier otra fase
del vuelo que determine el piloto al mando o comandante;

VYMile6

> Ml 33) < «mercancias peligrosas (DG)»: articulos o sustancias que pue-
den presentar riesgos para la salud, la seguridad, la propiedad
o el medio ambiente que se enumeran en la lista de mercan-
cias peligrosas de las Instrucciones Técnicas o que, si no
figuran en dicha lista, estdn clasificadas con arreglo a dichas
instrucciones;

>Mil 34) « «accidente imputable a mercancias peligrosas»: el suceso atri-
buible al transporte aéreo de mercancias peligrosas o relacio-
nado con él, que produce lesiones mortales o graves a perso-
nas o dafos importantes a bienes;

>Mil 35) « «incidente imputable a mercancias peligrosasy:

a) un suceso, distinto de un accidente imputable a mercancias
peligrosas, atribuible al transporte aéreo de mercancias pe-
ligrosas o relacionado con €l, que no tiene que ocurrir
necesariamente a bordo de una aeronave, y que produce
lesiones a personas o dafos a bienes, incendio, rotura,
derramamiento, fugas de fluidos, radiaciones, o cualquier
otra evidencia de que se ha vulnerado la integridad de
algiin embalaje;

b) cualquier suceso relacionado con el transporte de mercan-
cias peligrosas que comprometa gravemente la seguridad
de una aeronave o sus ocupantes;

»>Mil 36) « «deshielo»: respecto a los procedimientos en tierra, designa un
procedimiento por el cual se elimina la escarcha, el hielo, la
nieve o la nieve semifundida de una aeronave con objeto de
disponer de superficies no contaminadas;
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>Mil 37) « «punto definido después del despegue (DPATO)»: punto den-
tro de la fase de despegue y de ascenso inicial, antes del cual
no se asegura la capacidad del helicoptero para continuar el
vuelo en condiciones de seguridad, con el motor critico fuera
de funcionamiento, pudiendo requerirse un aterrizaje forzoso;

> M1 38) « «punto definido antes del aterrizaje (DPBL)»: punto dentro de
la fase de aproximacion y aterrizaje, después del cual no se
asegura la capacidad del helicoptero para continuar el vuelo en
condiciones de seguridad, con el motor critico fuera de fun-
cionamiento, pudiendo requerirse un aterrizaje forzoso;

»>Mi1 39) « «distancia DR»: la distancia horizontal que el helicoptero ha
recorrido desde el extremo de la distancia de despegue
disponible;

40) «acuerdo de arrendamiento sin tripulacion»: un acuerdo celebrado entre
empresas y en virtud del cual la aeronave se explota al amparo del
certificado de operador aéreo (AOC) del arrendatario o, en el caso de
las operaciones comerciales distintas de las operaciones de transporte
aéreo comercial (CAT), bajo la responsabilidad del arrendatario;

>Mil 41) « «masa operativa en vacio»: la masa total de la aeronave lista
para un tipo especifico de operacion, excluyendo todo el com-
bustible utilizable y la carga de trafico;

VYM16
42) «pista seca»: una pista cuya superficie esta libre de humedad visible y
no estd contaminada dentro del area que esta previsto que se utilice;

VYMi14
42 bis) «aplicacion EFBy»: aplicacion informatica instalada en una plataforma
huésped EFB que ofrece una o varias funciones operativas especificas
que facilitan las operaciones de vuelo;

42 ter) «plataforma huésped EFB»: el equipo de hardware que contiene las
capacidades de computacion y el software basico, incluido el sistema
operativo y los programas informaticos de entrada/salida;

42 quater) «sistema EFB»: el equipo de hardware (incluida las baterias, los
dispositivos de conectividad, los componentes de entrada/salida) y
el software (incluidas las bases de datos y el sistema operativo)
necesarios para sustentar la aplicacion o aplicaciones EFB previstas;

VM8
42 quinquies) «modulo EBT»: combinacion de sesiones en un dispositivo cua-
lificado para entrenamiento simulado de vuelo como parte del
periodo de tres afios de evaluacion y entrenamiento periddicos;

43) «aeronave ELAl»: una de las siguientes aeronaves ligeras europeas
tripuladas:

a) un aeroplano con una masa maxima de despegue (MTOM) de 1 200
kg o menos que no esté clasificado como aeronave motopropulsada
compleja;

b) un planeador o un planeador con motor de 1200 kg de MTOM o
menos;

¢) un globo aerostatico que, por su disefio, tenga un volumen maximo
de gas de elevacion o aire caliente que no sobrepase los 3 400 m’
en el caso de los globos de aire caliente, los 1 050 m® en el caso de
los globos de gas, ni los 300 m® en el caso de los globos de gas
cautivos.
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44) «aeronave ELA2»: una de las siguientes aeronaves ligeras europeas
tripuladas:

a) un aeroplano con una masa maxima de despegue (MTOM) de 2 000
kg o menos que no esté clasificado como aeronave motopropulsada
compleja;

b) un planeador o un planeador con motor de 2 000 kg de MTOM o
menos;

¢) un globo;

d) un autogiro ultraligero con una MTOM de 600 kg o menos de
disefio sencillo, fabricado para transportar no mas de dos ocupantes,
sin turbina ni motores cohete; limitado a operaciones VFR diurnas.

v M4
44 bis) «maletin de vuelo electronico (EFB)»: sistema electronico de informa-
cion que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a la tripu-
lacién de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y
procesar funciones de EFB para apoyar las operaciones o tareas de
vuelo;

VB
- >Mil 45) « «area de aproximacion final y de despegue elevada (FATO
elevada)»: una FATO situada al menos 3 m por encima de la
superficie circundante;
VYMI15
45 bis) «salida de emergencia»: un punto de salida instalado en la aeronave
que ofrece las maximas oportunidades para la evacuacion de la cabina
y de la cabina de vuelo en un periodo de tiempo adecuado y que
incluye una puerta a nivel del suelo, una salida de ventanilla o cual-
quier otro tipo de salida, como una escotilla en el compartimento de la
tripulacion de vuelo o una salida en el cono de cola;
vB
> Ml 46) « «aerodromo alternativo en ruta (ERA)»: un aerédromo ade-
cuado, situado dentro de la ruta, que puede ser necesario en la
fase de planificacion;
>Mil 47) « «sistema de vision mejorada (EVS)»: un sistema que muestra
imagenes electronicas en tiempo real del exterior, obtenidas
mediante sensores de imagen;
VYMi18

47 bis) «inscripcion»: accion administrativa llevada a cabo por el operador en
la que un piloto participa en el programa EBT del operador;

47 ter) «piloto inscrito»: piloto que participa en el programa de entrenamiento
EBT periddico;

47 quater) «equivalencia de las aproximacionesy»: todas las aproximaciones que
generan una demanda adicional de tripulacion competente, con in-
dependencia de que se hayan usado o no en los moddulos EBT;

47 quinquies) «equivalencia de fallos»: todos los fallos que generan una de-
manda significativa de tripulacién competente, con independencia
de que se hayan usado o no en los modulos EBT;

47 sexies) «fase de evaluacion»: una de las fases de un méodulo EBT consis-
tente en un escenario de vuelo orientado a la linea que representa el
entorno del operador y en el que se producen uno o mas sucesos
para evaluar elementos clave del marco de competencias definido;
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VYM18

VYMi15

VYM15

VMil6

47 septies) «instruccion basada en evidenciasy»: evaluacion y entrenamiento pe-

riddicos basados en datos operacionales y caracterizados por desa-
rrollar y evaluar la capacidad global de un piloto con respecto a una
serie de competencias (marco de competencias), mas que por la
medicion de su rendimiento en una situacion o maniobra en
particular;

>Mil 48) « «area de aproximacion final y de despegue (FATO)»: area

48 bis)

definida en la que termina la fase final de la maniobra de
aproximacion hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a
partir de la cual empieza la maniobra de despegue. Cuando la
FATO esté destinada a helicopteros de la performance de
clase 1, el area definida comprendera el area de despegue
interrumpido disponible;

«miembro de la tripulacion de vuelo»: un miembro de la tripulacion,
titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan obligaciones
esenciales para la operacion de una aeronave durante el periodo de
actividad de vuelo;

> Ml 49) « «analisis de los datos de vuelo (FDM)»: uso preventivo y no

49 bis)

49 ter)

punitivo de los datos digitales de vuelo procedentes de ope-
raciones normales archivados electronicamente con el fin de
mejorar la seguridad operacional de la aviacion;

«encargado de operaciones de vuelo» o «despachador de vuelo»: per-
sona designada por el operador para ejercer el control y la supervision
de las operaciones de vuelo, que estd debidamente cualificada y que
apoya, mediante instrucciones o ayuda (o ambas), al piloto al mando en
la realizacion segura del vuelo;

«registrador de datos de vuelo (FDR)»: un registrador de vuelo prote-
gido contra las colisiones que utiliza una combinacion de fuentes de
datos para recoger y registrar parametros que reflejen el estado y la
performance de la aeronave;

49 quater) «registrador de vuelo»: cualquier tipo de registrador que se instala

en la aeronave a fin de facilitar la investigacion de seguridad en
accidentes o incidentes;

> Ml 50) « «dispositivo de simulacion de vuelo para entrenamiento

(FSTD)»: un dispositivo de formacion que es:

a) en el caso de los aviones, un simulador de vuelo (FFS), un
dispositivo de entrenamiento en vuelo (FTD), un entrena-
dor de procedimientos de navegacion y vuelo (FNPT) o un
dispositivo basico de entrenamiento de vuelo por
instrumentos (BITD);

b) en el caso de los helicopteros, un simulador de
vuelo (FFS), un dispositivo de entrenamiento en
vuelo (FTD) o un entrenador de procedimientos de nave-
gacion y vuelo (FNPT);

>Mil 51) « «aerodromo alternativo en ruta (ERA) por combustible»: un

aer6dromo alternativo en ruta seleccionado con el fin de re-
ducir el combustible para contingencias;
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>Mil 52) « «sistema de aterrizaje GBAS (GLS)»: un sistema de aproxi-
macion y aterrizaje que utiliza informacion de un sistema
mundial de navegacion por satélite aumentado con base te-
rrestre (GNSS/GBAS) para guiar a la aeronave basandose en
su posicion GNSS lateral y vertical. Utiliza la referencia de
altitud geométrica para su pendiente de aproximacion final;

>Ml 53) < «personal de servicios de emergencia en tierra»: el personal de
servicios de emergencia en tierra (por ejemplo: policias, bom-
beros, etc.) que participa en servicios de emergencia médica
con helicopteros (HEMS) y cuyas tareas estan relacionadas de
alguna manera con operaciones de helicopteros;

Ml 54) « «en tierray: prohibicion formal de despegue de una aeronave y
seguimiento de las fases necesarias para retenerla;

»Ml1 55) « «pantalla de visualizacion frontal (HUD)»: sistema de visua-
lizacion que presenta la informacion del vuelo en el campo
visual exterior delante del piloto sin restringir significativa-
mente la vision exterior;

»>Mil 56) « «sistema de guia frontal en el aterrizaje (HUDLS)»: sistema de
a bordo que ofrece al piloto orientacion visual frontal durante
la aproximacion y el aterrizaje o el procedimiento de aterrizaje
frustrado; incluye todos los sensores, ordenadores, sistemas de
alimentacion eléctrica, indicaciones y controles;

YMi14

> Ml 58) « «miembro de la tripulacion de helicopteros de rescate con
gria (HHO)»: un miembro de la tripulacion técnica que re-
aliza las tareas asignadas en relacion con el manejo de una
griia de rescate;

>Mil 59) « «heliplataforma»: un 4rea de aproximacion final y de
despegue (FATO) situada sobre una estructura en alta mar
flotante o fija;

»>Mil 60) « «miembro de la tripulacion HEMS»: un miembro de la tripu-
lacion  técnica asignado a un vuelo en helicoptero
medicalizado (HEMS) con el fin de atender a cualquier per-
sona, transportada en el helicoptero, que necesite asistencia
médica y que ayuda al piloto durante la mision;

>Mil 61) « «vuelo HEMS»: un vuelo con un helicoptero realizado con
autorizacion HEMS, cuyo objetivo es prestar asistencia mé-
dica urgente, cuando sea esencial un transporte inmediato y
rapido, y que transporta:

a) personal médico;

b) suministros médicos (equipos, sangre, Organos, medica-
mentos), o

c) personas enfermas o heridas, asi como otras personas di-
rectamente afectadas;

»Ml 62) « «base de operaciones HEMS»: un aerédromo en el que los
miembros de la tripulacion HEMS y el helicoptero HEMS
pueden permanecer de guardia a la espera de operaciones
HEMS;

>Mil 63) « «lugar de operaciones HEMS»: un lugar seleccionado por el
comandante durante un vuelo HEMS para operaciones con
grias de rescate, aterrizaje y despegue de helicopteros;

»>Ml 64) < «vuelo HHO»: un vuelo con helicoptero realizado con autori-
zacion HHO y cuyo objetivo es facilitar el traslado de perso-
nas o de carga mediante un helicoptero con grua;

Ml 65) « «HHO en el mar»: vuelo realizado por un helicoptero con
autorizacion HHO con el fin de facilitar por medio de una
griia situada en un helicoptero el traslado de personas o de
mercancias desde o hasta un barco o estructura que se encuen-
tre en una zona maritima o en el propio mar;

»>Mil 66) « «pasajero HHO»: una persona presta a ser trasladada en heli-
coptero mediante una gria,
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>Mil 67) « «lugar de HHO»: un area especifica en la que un helicoptero
realiza un traslado con grua;

»>Ml 68) « «tiempo maximo de efectividad (HoT)»: el tiempo estimado
durante el cual el liquido antihielo impedira la formacion de
hielo y escarcha y la acumulacion de nieve en las superficies
protegidas (tratadas) de un avion;

69) «entorno hostil»:
a) una zona en que:

i) no es posible realizar con seguridad un aterrizaje forzoso de-
bido a que la superficie es inadecuada; o

ii) no es posible proteger debidamente a los ocupantes del heli-
coptero frente a los elementos; o

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

iv) existe un riesgo inaceptable para las personas o bienes en
tierra;

b) vy, en cualquier caso, las zonas siguientes:

i) para operaciones sobre el agua, las zonas en mar abierto situa-
das al norte del paralelo 45N y al sur del paralelo 45S desig-
nadas por la autoridad del Estado en que se realicen las ope-
raciones; asi como

ii) aquellas partes de un area congestionada sin zonas adecuadas
para realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad,

M4
69 bis) «interfaz persona-maquina (IPM)»: un componente de determinados
dispositivos que es capaz de gestionar interacciones persona-maquina.
La interfaz se compone de hardware y software que permiten que las
entradas del usuario sean interpretadas y procesadas por maquinas o
sistemas que, a su vez, ofrecen al usuario los resultados requeridos;

VM8
69 ter) «instruccion en el puesto de pilotaje»: técnica utilizada en la fase de
entrenamiento de maniobras o en la de instruccion en escenarios, en la
que los instructores pueden:

a) proporcionar instrucciones sencillas a un piloto; o

b) realizar ejercicios predeterminados actuando, en un asiento de pi-
loto, como piloto a los mandos (PF) o piloto supervisor (PM) con
fines de:

1) llevar a cabo una demostracion de técnicas; y/o
2) provocar la intervencion o interaccion del otro piloto;

69 quater) «concordancia de los instructores»: coherencia o estabilidad de las
puntuaciones entre diferentes instructores de EBT. Consiste en pun-
tuar el nivel de homogeneidad o consenso en las calificaciones
establecidas por los instructores (evaluadores);

> Ml 70) « «punto de decision para el aterrizaje (LDP)»: punto que se
utiliza para determinar la performance de aterrizaje y a partir
del cual, al ocurrir un fallo del motor en dicho punto, se puede
continuar el aterrizaje en condiciones de seguridad o bien
iniciar un aterrizaje interrumpido;

VYM16
70 bis) «distancia de aterrizaje a la hora de llegada (LDTA)»: distancia de
aterrizaje que puede alcanzarse en operaciones normales basandose
en los datos de performance de aterrizaje y procedimientos asociados
determinados para las condiciones imperantes en el momento del
aterrizaje;
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vB
>Mil 71) « «distancia de aterrizaje disponible (LDA)»: la longitud de la
pista que ha sido declarada disponible por el Estado titular del
aerodromo y adecuada para el recorrido en tierra de un avion
que aterrice;

>Ml1 72) « «avion terrestre»: una aeronave de alas fijas disefiada para el
despegue y aterrizaje en tierra, incluidas avionetas anfibias
operadas como aviones terrestres;

VM8

72 bis) «escenario de vuelo orientado a la linea»: evaluacion y entrenamiento

que conllevan un simulacro realista y «en tiempo real» de una mision

completa en escenarios representativos de las operaciones en linea;
VB

>Mi1 73) « «operacion local con helicoptero»: una operacion de transporte
aéreo comercial con helicopteros con una masa méxima cer-
tificada de despegue (MCTOM) superior a 3 175 kg y una
configuracion ~ mdaxima  operativa de  asientos de
pasajeros (MOPSC) igual o inferior a nueve plazas de pasa-
jeros, en condiciones diurnas, sobre rutas que pueden nave-
garse por referencia visual al terreno, efectuada dentro de una
zona geografica local y definida, especificada en el manual de
operaciones;

>Ml 74) « «procedimientos con baja visibilidad (LVP)»: procedimientos
aplicados en un aerédromo para garantizar la seguridad de las
operaciones durante las aproximaciones de la categoria I infe-
rior a la norma, de categoria II distinta de la norma, de cate-
goria Il y de categoria III, y los despegues con baja
visibilidad,;

>Mil 75) « «despegue con baja visibilidad (LVTO)»: despegue durante el
cual el alcance visual en la pista (RVR) es inferior a 400 m,
pero no inferior a 75 m;

»>Mil 76) « «operacion de categoria I inferior a la norma (LTS CAT I)»:
operacion de aproximacion y aterrizaje de categoria I por ins-
trumentos utilizando una altura de decision (DH) de categoria
I con un alcance visual en la pista (RVR) inferior al que
normalmente se asociaria a la DH aplicable, pero no inferior
a 400 m;

v Mis

76 bis) «vuelo de verificacion de mantenimiento (“MCEF”)»: vuelo de una ae-

ronave que posee un certificado de aeronavegabilidad o una autoriza-

cion de vuelo que se lleva a cabo para detectar problemas o comprobar
el funcionamiento de uno o varios sistemas, componentes 0 equipos
después de una operacion de mantenimiento en caso de que dicho

funcionamiento no pueda comprobarse en los controles en tierra, y

que se lleva a cabo en cualquiera de las situaciones siguientes:

a) si asi lo exigen el manual de mantenimiento de la aeronave u otros
datos de mantenimiento emitidos por el titular de la aprobacion de
diseflo que sea responsable del mantenimiento de la aeronavegabi-
lidad de la aeronave;

b) tras una operacion de mantenimiento, si asi lo requiere el operador o
si asi lo propone la organizacion responsable del mantenimiento de
la aeronavegabilidad de la aeronave;

c) si asi lo solicita la organizacién de mantenimiento para verificar si
una rectificacion de defectos ha resultado satisfactoria;

d) para contribuir a localizar o detectar averias;

VM8

76 ter) «fase de entrenamiento de maniobrasy»: fase de un moédulo EBT durante
la cual, segun la generacion de aeronaves, se da tiempo a la tripulacion
para practicar y mejorar su rendimiento mediante ejercicios basados en
gran medida en habilidades psicomotoras que consisten en lograr una
trayectoria de vuelo fijada o representar un suceso determinado para
obtener un resultado también determinado;
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VYMi18

76 quater) «programa EBT mixto»: programa de entrenamiento y verificacion
periddicos de un operador de conformidad con ORO.FC.230, parte
del cual esta dedicado a la implementacion del programa EBT pero
no sustituye las verificaciones de competencia previstas por el apén-
dice 9 del anexo I (Parte FCL) del Reglamento (UE) n.° 1178/2011;

VB

»>Mil 77) « «configuracion ~ maxima  operativa de asientos de
pasajeros (MOPSC)»: la capacidad maxima de plazas de pa-
sajeros en una aeronave determinada, excluidos los asientos de
la tripulacion, establecida con fines operativos y especificada
en el manual de operaciones. Tomando como punto inicial la
configuracion maxima de asientos para pasajeros establecida
durante el procedimiento seguido para la obtencion del certi-
ficado de tipo (TC), el certificado de tipo suplementario (STC)
o el cambio a TC o STC, como corresponda a cada aeronave
concreta, la configuracion maxima operativa de asientos de
pasajeros (MOPSC) podra establecer un niimero de asientos
igual o inferior, en funcion de las restricciones operativas;

»>Mi1 78) « «pasajero médico»: personal sanitario transportado en un he-

licoptero durante un vuelo HEMS, como médicos, enfermeros
y personal paramédico, entre otros;
M4

78 bis) «situacion de fallo menor»: una situacion de fallo que no comprometa
de forma considerable la seguridad de la aeronave y que implique
acciones por parte de la tripulacion de vuelo que correspondan perfec-
tamente a sus capacidades;

78 ter) «uso indebido de sustancias»: el uso de una o mas sustancias psicoac-
tivas por miembros de la tripulacion de vuelo, miembros de la tripu-
lacion de cabina y demas personal que ejerce funciones delicadas desde
el punto de vista de la seguridad, de manera tal que:

a) constituya un peligro directo para quien las usa o ponga en peligro
las vidas, la salud o el bienestar de otros, y/o
b) provoque o empeore un problema o trastorno de caracter laboral,
social, mental o fisico;
VB

> Ml 79) « «noche»: el periodo comprendido entre el final del creptisculo
civil vespertino y el inicio del crepusculo civil matutino o
cualquier otro periodo comprendido entre la puesta y la salida
del sol que prescriba la autoridad apropiada, definido por el
Estado miembro;

>Mi1 80) « «gafas de vision nocturna (NVG)»: dispositivo binocular, in-
tensificador de luz, colocado en la cabeza, que mejora la
capacidad para mantener referencias visuales con la superficie
durante la noche;

>Mil 81) « «sistema de vision nocturna de imagenes (NVIS)»: integracion
de todos los elementos necesarios para usar de manera apro-
piada y segura las gafas de vision nocturna (NVG) durante las
operaciones de helicopteros. El sistema incluye, como mi-
nimo: gafas de vision nocturna (NVG), iluminacién NVIS,
componentes del helicoptero, formacion y mantenimiento de
la aeronavegabilidad,

>Mil 82) « «entorno no hostil»: un entorno en el que:
a) es posible realizar con seguridad un aterrizaje forzoso;

b) los ocupantes del helicoptero pueden protegerse de los
elementos, y

c) se proporciona respuesta/capacidad de busqueda y rescate
coherentes con la exposicion previsible;

en cualquier caso, aquellas partes de un area congestionada
con zonas adecuadas para realizar un aterrizaje forzoso en
condiciones de seguridad seran consideradas entornos no
hostiles;
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>Mil 83) « «operacion de aproximacion que no es de precision (NPA)»:
una aproximacion por instrumentos con una altura minima de
descenso (MDH), o una altura de decision (DH) si se usa una
técnica de aproximacion final en descenso continuo (CDFA),
no inferior a 250 pies y un alcance visual en la pista/visibili-
dad meteorologica convertida (RVR/CMV) no inferior a 750
m para los aviones y 600 m para los helicopteros;

> Ml 84) « «miembro de la tripulacion NVIS»: un miembro de la tripu-
lacién técnica asignado a un vuelo con sistemas de vision
nocturna de imagenes (NVIS);

»>Mil 85) « «vuelo NVIS»: un vuelo en condiciones meteorologicas de
vuelo visual (VMC) nocturnas, en el que la tripulacion de
vuelo utiliza gafas de vision nocturna (NVG), en un helicop-
tero que realiza el vuelo con autorizacion NVIS;

86) «operacion en el mar»: operacion de helicoptero que incluye como
elemento sustancial el sobrevuelo de zonas de mar abierto hacia o
desde lugares en el mar;

86 bis) «lugar en el mary: instalacion destinada a ser usada para operaciones de
helicopteros, sobre una estructura fija o flotante en el mar, o un buque;

86 ter) «zona de mar abierto»: extension de agua que da al mar a lo largo de la
costa;

> Ml 87) < «lugar de operacion»: un lugar, diferente de un aerédromo,
seleccionado por el operador o por el piloto al mando o el
comandante para realizar operaciones de aterrizaje, despegue
y/o carga exterior;

»>Mi1 88) « «operacion en performance clase 1»: una operacion en la que,
en caso de fallo del motor critico, el helicoptero puede ate-
rrizar dentro de la distancia de despegue interrumpido dispo-
nible o continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta
una zona de aterrizaje apropiada, segun el momento en que
ocurra el fallo;

>Mil 89) « «operacion en performance clase 2»: una operacion en la que,
en caso de fallo del motor critico, se dispone de performance
para permitir que el helicoptero continie el vuelo en condi-
ciones de seguridad, excepto si el fallo se produce en los
momentos iniciales de la maniobra de despegue o al final
de la maniobra de aterrizaje, en cuyo caso puede ser necesario
un aterrizaje forzoso;

>Mil 90) « «operacion en performance clase 3»: una operacion en la que,
en caso de fallo del motor en cualquier momento durante el
vuelo, un aterrizaje forzoso puede ser necesario con un heli-
coptero multimotor y sera necesario con un helicoptero
monomotor;

»Mil 91) « «control operacional»: la responsabilidad del inicio, continua-
cion, finalizacion o desviacion de un vuelo en interés de la
seguridad operacional,

>Mil 92) « «operacion de categoria II distinta de la norma (OTS CAT
ID)»: una operacion de aproximacion y aterrizaje con instru-
mentos de precision, que emplea ILS o MLS, en la que algu-
nos o todos los elementos del sistema de iluminacion de ca-
tegoria II de aproximacion de precision no estan disponibles, y
con:

a) una altura de decision (DH) inferior a 200 pies, pero no
inferior a 100 pies, y

b) un alcance visual en la pista (RVR) no inferior a 350 m;

>Mil 93) « «aviones de performance clase A»: aviones multimotor pro-
pulsados por motores turbohélice con una configuracion ma-
xima operativa de asientos de pasajeros (MOPSC) superior a
nueve 0 una masa maxima en el momento del despegue su-
perior a 5 700 kg, y todos los aviones multimotor propulsados
por turborreactor;
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>Mil 94) « «aviones de performance clase Bx»: aviones propulsados por
motores de hélice con una configuraciéon maxima operativa de
asientos de pasajeros (MOPSC) igual o inferior a nueve plazas
y una masa maxima en el momento del despegue igual o
inferior a 5 700 kg;

Ml 95) « «aviones de performance clase C»: aviones propulsados por
motores alternativos con una configuracion maxima operativa
de asientos de pasajeros (MOPSC) superior a nueve plazas o
una masa maxima en el momento del despegue superior a
5700 kg;

VM5

95 bis) «sistema de dispositivos de transporte de personal (“PCDS”)»: sistema
que incluye uno o varios dispositivos fijados a una griia o a un gancho
de carga o montados en la estructura del giroavion en operaciones de
transporte externo de personas con helicopteros («<HEC») o en opera-
ciones de vuelo de helicopteros con griias de rescate («HHO»). Los
dispositivos tienen la capacidad estructural y las caracteristicas necesa-
rias para transportar ocupantes fuera del helicoptero, como un arnés de
seguridad con o sin mecanismo de liberacion rapida y correa con una
argolla de conexion, una cesta rigida o una jaula;

95 ter) «sistema de dispositivos simples de transporte de personal (“PCDS”
simple)»: PCDS que cumple las siguientes condiciones:

a) cumple una norma armonizada con arreglo al Reglamento (UE)
2016/425 del Parlamento Europeo y del Consejo (') o a la Directiva
2006/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (%);

b) ha sido disefiado para sujetar un maximo de una persona (por ejem-
plo, un operador con griia o gancho de carga, un especialista o un
fotografo) dentro de la cabina, o un maximo de dos personas fuera
de ella;

c) no es una estructura rigida, como una jaula, una plataforma o una
cesta;

> Ml 96) < «piloto al mando»: el piloto designado para estar al mando y
encargarse de la realizacion segura del vuelo. A los efectos de
las operaciones de transporte aéreo comercial, el «piloto al
mando» serda denominado «comandantey;

VYMi14
96 bis) «EFB portatil»: una plataforma huésped EFB portatil, utilizada en la
cabina de vuelo, que no forma parte de la configuracion de la aeronave
certificada;

96 ter) «dispositivo electronico portatil (PED)»: cualquier tipo de dispositivo
electronico, habitualmente, pero no exclusivamente, limitado a la elec-
tronica de consumo, llevado a bordo de la aeronave por miembros de la
tripulacion, pasajeros o como parte de la carga, que no esta incluido en
la configuracion de la aeronave certificada. Incluye todos los equipos
capaces de consumir energia eléctrica. La energia eléctrica puede pro-
porcionarse a partir de fuentes internas como las baterias (recargables o
no recargables) o los dispositivos también pueden ser conectados a
fuentes especificas de energia de la aeronave;

> Ml 97) « «centro de actividad principal»: la sede principal o el domici-
lio social de la organizacion a partir del cual se ejercen las
funciones financieras principales y el control operacional de
las actividades a las que se hace referencia en el presente
Reglamento;

(") Reglamento (UE) 2016/425 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de marzo de
2016, relativo a los equipos de proteccion individual y por el que se deroga la Directiva
89/686/CEE del Consejo (DO L 81 de 31.3.2016, p. 51).

(®) Directiva 2006/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de mayo de 2006,
relativa a las maquinas y por la que se modifica la Directiva 95/16/CE (DO L 157 de
9.6.2006, p. 24).
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vB
>Mil 98) « «asignacion de prioridad de las inspecciones en pista»: la
afectacion de una porcion adecuada del nimero total de ins-
pecciones en pista realizadas por una autoridad competente o
en su nombre con periodicidad anual, de conformidad con lo
establecido en la parte ARO,;
VM8
98 bis) «competente»: persona que ha demostrado las capacidades, conoci-
mientos y actitudes necesarios para desempefar cualquier tarea definida
con arreglo a las normas prescritas;
v M20
98 ter) «sustancias psicoactivas»: el alcohol, los opiaceos, los cannabinoides,
los sedantes e hipnoticos, la cocaina, otros psicoestimulantes, los alu-
cindgenos y los disolventes volatiles, a excepcion de la cafeina y el
tabaco;
vB

> Ml 99) « «lugar de interés publico (PIS)»: indica un lugar utilizado
exclusivamente para operaciones de interés publico;

> M1 100) €  «inspeccion en pista»: inspeccion de la aeronave, de las cua-
lificaciones de la tripulacion de vuelo y de cabina y de la
documentacion de vuelo para verificar el cumplimiento de
los requisitos aplicables;

>Mi1 101) €4 «intervalo para rectificacion»: una limitacion de la duracion de
las operaciones con equipos inoperativos;

»>M1 102) < «distancia de despegue interrumpido disponible (RTODAH)»:
la longitud del 4rea de aproximacion final y de despegue
declarada disponible y adecuada para que los helicopteros
operados en performance clase 1 completen un despegue
interrumpido;

> M1 103) €4  «distancia de despegue interrumpido requerida (RTODRH)»:
la distancia horizontal requerida a partir del comienzo del
despegue y hasta el punto en que el helicoptero se detiene
completamente después de un fallo del motor y de la interrup-
cion del despegue en el punto de decision para el despegue;

MY
103 bis) «especificacion de performance de navegacion requerida (RNP)»: una
especificacion de navegacion para operaciones PBN que incluye un
requisito de vigilancia y alerta a bordo de la performance de navega-
cion;
v Mis
103 ter) «reglas del aire»: las normas establecidas en el Reglamento de
Ejecucion (UE) n.° 923/2012 de la Comision (1);
v Mi6
103 quater) «informe sobre el estado de la pista (RCR)»: un informe normali-
zado exhaustivo relativo al estado de la superficie de la pista y su
efecto en la performance de aterrizaje y despegue del avion, des-
crito mediante codigos del estado de la pista;
vB

>Mil 104) « «alcance visual en la pista (RVR)»: la distancia hasta la cual
el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una
pista puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces
que la delimitan o que sefialan su eje;

»MI1 105) €4 «aterrizaje forzoso segurox: aterrizaje o amaraje inevitable con
una prevision razonable de que no se produzcan lesiones a las
personas en la aeronave ni en la superficie;

VM2

105 bis) «personal que ejerce funciones delicadas desde el punto de vista de la
seguridad»: personas que podrian poner en peligro la seguridad de la
aviacion si cumplieran sus obligaciones y funciones de modo indebido,
lo cual comprende a los miembros de las tripulaciones de vuelo y de
cabina, al personal de mantenimiento de aeronaves y a los controlado-
res de transito aéreo;

(") Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 923/2012 de la Comision, de 26 de septiembre de
2012, por el que se establecen el reglamento del aire y disposiciones operativas comunes
para los servicios y procedimientos de navegacion aérea, y por el que se modifican el
Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 1035/2011 y los Reglamentos (CE)
n.° 1265/2007, (CE) n.° 1794/2006, (CE) n.° 730/2006, (CE) n.° 1033/2006 y (UE)
n.° 255/2010 (DO L 281 de 13.10.2012, p. 1).
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VYM18

105 ter) «fase de instruccion basada en escenarios»: fase de un médulo EBT
centrada en el desarrollo de competencias, al tiempo que el piloto
recibe formacion para paliar los riesgos mas graves identificados para
la generacion de aeronaves. Comprenderd la gestion de amenazas y
errores especificos del operador en un entorno orientado a la linea en
tiempo real;

»Mi1 106) €4  «hidroavion»: una acronave de alas fijas disefiada para el
despegue y aterrizaje en agua y que incluye avionetas anfibias
operadas como hidroaviones;

> M1 107) € «pistas separadas»: pistas en el mismo aerédromo que cons-
tituyen superficies de aterrizaje independientes. Estas pistas
pueden solaparse o cruzarse de forma que, si una de ellas
se encuentra bloqueada, no imposibilite realizar las operacio-
nes previstas en la otra pista. Cada pista dispondra de un
procedimiento de aproximacién independiente, basado en su
propio sistema de ayuda a la navegacion;

vMi6
107 bis) «pista de invierno especialmente preparada»: una pista con una super-
ficie seca congelada de nieve o hielo compactado que ha sido tratada
con arena, gravilla o mecanicamente para mejorar la friccion de la
pista;

> M1 108) « «vuelo VFR especial»: un vuelo VFR al que el control de
transito aéreo ha concedido autorizacién para que se realice
dentro de una zona de control en condiciones meteorologicas
inferiores a las condiciones meteorologicas de vuelo
visual (VMCQ);

»Mi1 109) €4  «aproximacion estabilizada (SAp)»: aproximacion efectuada
de forma controlada y apropiada en cuanto a la configuracion,
la energia y el control de la trayectoria de vuelo desde un
punto o una altitud o altura predeterminados hasta un
punto situado a 50 pies sobre el umbral o el punto en que
debe iniciarse la maniobra de enderezamiento, si esta fuese
superior;

VM5
109 bis) «cabina de vuelo estéril»: cualquier periodo en el que no se interrumpe
ni distrae a los miembros de la tripulacién de vuelo, salvo en asuntos
criticos para la seguridad de la operacion de la aeronave o la seguridad
de los ocupantes;

»>Ml 110) 4  «aerédromo de alternativa al de despegue»: un aerédromo de
alternativa en el que podria aterrizar una aeronave si esto fuera
necesario poco después del despegue y no fuera posible utili-
zar el aerodromo de salida;

Ml 111) 4 «punto de decision para el despegue (TDP)»: el punto utili-
zado para determinar la performance de despegue a partir del
cual, si se presenta un fallo en el motor, puede interrumpirse
el despegue o bien continuarlo en condiciones de seguridad,
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»>MI1 112) €4 «distancia disponible para despegue (TODA)»: en el caso de
los aviones, la longitud del recorrido de despegue disponible
mas la longitud de la zona libre de obstaculos, si la hubiera;

»>MI1 113) €4 «distancia disponible para despegue (TODAH)»: en el caso de
los helicopteros, la longitud del area de aproximacion final y
de despegue mas la longitud de la zona libre de obstaculos
para helicopteros (si existiera), que se ha declarado disponible
y adecuada para que los helicopteros completen el despegue;

Ml 114) €4 «distancia de despegue requerida (TODRH)»: en el caso de
los helicopteros, la distancia horizontal requerida a partir del
comienzo del despegue y hasta el punto al cual se logran una
velocidad de despegue segura (Vross), una altura seleccionada
y una pendiente positiva de ascenso, tras haberse reconocido
un fallo del motor critico en el punto de decision para el
despegue (TDP), funcionando los motores restantes dentro
de los limites de utilizacion aprobados;

>MI1 115) €4 «trayectoria de despegue»: trayectoria vertical y horizontal
recorrida, con el motor critico inactivo, desde un
punto especificado en el despegue para los aviones a 1 500
pies sobre la superficie y para los helicopteros a 1 000 pies
sobre la superficie;

Ml 116) 4  «masa de despegue»: la masa, incluidos todos los objetos y
todas las personas transportadas al inicio del despegue en el
caso de los helicopteros y del recorrido de despegue en el de
los aviones;

»>Mi1 117) €4 «recorrido de despegue disponible (TORA)»: la longitud de la
pista declarada disponible y adecuada por el Estado del aero-
dromo para el recorrido en tierra de un aviéon que despegue;

117 bis) «especialista»: persona designada por el operador o por un tercero, o
que actlia como una empresa, que realiza tareas en tierra directamente
relacionadas con una tarea especializada o realiza tareas especializadas
a bordo o desde la aeronave;

>Mil 118) « «miembro de la tripulacion técnicay»: un miembro de la tripu-
lacion en operaciones de transporte aéreo comercial HEMS,
HHO o NVIS, distinto de los miembros de la tripulacion de
cabina o de vuelo, asignado por el operador para realizar
tareas en la aeronave o en tierra con objeto de dar asistencia
al piloto durante las operaciones HEMS, HHO o NVIS, lo
cual puede requerir el manejo de equipos especializados a
bordo;

>Mil 119) « «Instrucciones técnicas (IT)»: la Gltima edicion efectiva de las
Instrucciones técnicas para el transporte sin riesgos de mer-
cancias peligrosas por via aérea, incluido el suplemento y
cualquier adenda, aprobadas y publicadas por la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional;

VYMi11
120) «carga de traficon: la masa total de pasajeros, equipaje, carga y equipo
especializado transportado, e incluido cualquier lastre;

VYMi14
120 bis) «aplicacion EFB de tipo A»: una aplicacion EFB cuyo mal funciona-
miento o uso indebido no repercute en la seguridad;
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YM14

120 ter) «aplicacion EFB de tipo B»: una aplicacion EFB:
a) cuyo mal funcionamiento o uso indebido se clasifica como situa-
cion de fallo menor o incluso menos grave, y

b) que no sustituye ni duplica cualquier sistema o funcionalidad exi-
gida por la normativa de aeronavegabilidad, los requisitos del es-
pacio aéreo o las normas operativas;

>Mil 121) « «vuelo NVIS no asistido»: en el caso de las operaciones de
vuelo NVIS [asistido por un sistema de vision nocturna de
imagenes (NVIS)], aquella parte de un vuelo VFR [efectuado
conforme a las reglas de vuelo visual (VFR)] realizado en
condiciones nocturnas cuando un miembro de la tripulacion
no utiliza gafas de vision nocturna (NVG);

> M1 122) 4 «empresax»: cualquier persona fisica o juridica, con o sin fines
de lucro, o cualquier organismo oficial dotado o no de perso-
nalidad juridica propia;

Ml 123) 4 «V»: la velocidad méaxima en el despegue a la cual el piloto
debe llevar a cabo la primera accion para detener el avion
dentro de la distancia de aceleracion-parada. V, indica tam-
bién la velocidad minima en el despegue, después de un fallo
del motor critico en Vg, a la cual el piloto puede continuar el
despegue y alcanzar la altura requerida sobre la superficie de
despegue dentro de la distancia de despegue;

»>Ml 124) 4 «Vgp»: la velocidad a la cual se asume que falla el motor
critico durante el despegue;

»MI1 125) €4 «aproximacion visual»: una aproximacién en que cualquier
parte o la totalidad del procedimiento de aproximacién por
instrumentos no se completa, y se realiza mediante referencia
visual respecto al terreno;

126)  «aerédromo con meteorologia favorable»: un aerédromo adecuado en
relaciéon con el cual, en la hora prevista de utilizacion, los partes o
previsiones meteorologicos, o cualquier combinacion de ambos, indiquen
que las condiciones meteorologicas seran iguales o mejores que los
minimos operativos aplicables del aerédromo, y que la informacion sobre
el estado de la superficie de la pista indique que sera posible un ate-
rrizaje seguro;

127)  «acuerdo de arrendamiento con tripulacion»:

— en el caso de las operaciones de transporte aéreo comercial (CAT),
un acuerdo celebrado entre compailias aéreas y en virtud del cual la
aeronave se explota al amparo del certificado de operador
aéreo (AOC) del arrendador, o

— en el caso de las operaciones distintas de las operaciones de trasporte
aéreo comercial (CAT), un acuerdo celebrado entre operadores segiin
el cual la aeronave se explota bajo la responsabilidad del arrendador;

VYM16
128)  «pista mojada»: una pista cuya superficie esta cubierta por humedad
visible o agua con una profundidad igual o inferior a tres milimetros
dentro del area que esta previsto que se utilice.
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ANEXO 11
REQUISITOS APLICABLES A LAS AUTORIDADES EN MATERIA DE
OPERACIONES AEREAS
[PARTE ARO]
ARO.GEN.005 Ambito

El presente anexo establece los requisitos que, en materia de sistema adminis-
trativo y de gestion, deben respetar la Agencia y los Estados miembros con vistas
a la aplicacién y la ejecucion del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposi-
ciones de aplicacion, por lo que a las operaciones aéreas en el ambito de la
aviacion civil se refiere.

SUBPARTE GEN
REQUISITOS GENERALES
SECCION I
Disposiciones generales
ARO.GEN.115 Documentacién de supervision

La autoridad competente proporcionard al personal correspondiente todos los
actos juridicos, normas, reglas, publicaciones técnicas y documentacion relacio-
nada que le permita desempefar sus tareas y ejercer sus responsabilidades.

ARO.GEN.120 Medios de cumplimiento

VY MI15
a) La Agencia elaborara los medios aceptables de cumplimiento («<AMC») que
puedan utilizarse para determinar el cumplimiento del Reglamento (UE)
2018/1139 y de sus actos delegados y de ejecucion.

b

~

Podran utilizarse otros medios de cumplimiento para determinar la conformi-
dad con el Reglamento (UE) 2018/1139 y con sus actos delegados y de
ejecucion.

c) La autoridad competente instaurara un sistema para evaluar de forma cohe-
rente si los medios de cumplimiento alternativos utilizados por ella, o por las
organizaciones y personas bajo su supervision, cumplen el Reglamento (UE)
2018/1139 y sus actos delegados y de ejecucion. Dicho sistema incluira
procedimientos para limitar, revocar o modificar los medios de cumplimiento
alternativos autorizados, si la autoridad competente ha demostrado que dichos
medios no cumplen el Reglamento (UE) 2018/1139 y los actos delegados y
de ejecucion adoptados con arreglo a €l.

VYMi14
d) La autoridad competente evaluara todos los medios de cumplimiento alterna-
tivos propuestos por una organizacion de conformidad:

1) con el punto ORO.GEN.120, letra b), del anexo III (parte ORO) del
presente Reglamento;

2) en el caso de los globos, con el punto BOP.ADD.010 del anexo II (parte
BOP) del Reglamento (UE) 2018/395 de la Comision (1).

VYMi15

YMi4
analizando la documentacion facilitada y, si se considera necesario, realizando
una inspeccion de la organizacion.

(") Reglamento (UE) 2018/395 de la Comision, de 13 de marzo de 2018, por el que se

establecen normas detalladas para la operacion de globos en virtud del Reglamento (CE)
n.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 71 de 14.3.2018, p. 10).

~
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YM14

Cuando la autoridad competente considere que los medios alternativos de
cumplimiento son conformes con las disposiciones de aplicacion, debera pro-
ceder, sin demora excesiva, a:

1) notificar al solicitante que es posible aplicar los medios alternativos de
cumplimiento y, llegado el caso, modificar el reconocimiento, la autoriza-
cion de la operacion especializada o certificado del solicitante en conse-
cuencia, y

2) notificar a la Agencia su contenido, adjuntando copias de toda la docu-
mentacion pertinente;

3) informar a los demas Estados miembros de los medios de cumplimiento
alternativos aceptados.

e) Cuando la propia autoridad competente utilice medios alternativos de cum-
plimiento para satisfacer los requisitos del Reglamento (CE) n® 216/2008 y
sus disposiciones de aplicacion:

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

2) los notificara sin demora indebida a la Agencia.

La autoridad competente proporcionara a la Agencia una completa descripcion
de los medios alternativos de cumplimiento, en particular toda revision de los
procedimientos que pudiera resultar pertinente, asi como una evaluacion que
demuestre el cumplimiento de las disposiciones de aplicacion.

ARO.GEN.125 Informacién a la Agencia

a) La autoridad competente notificara sin demora indebida a la Agencia cual-
quier problema derivado de la aplicacion del Reglamento (CE) n® 216/2008 y
sus disposiciones de aplicacion.

b) La autoridad competente facilitara a la Agencia la informacion relevante en
materia de seguridad recabada de los partes de incidentes recibidos.

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

VY MI15
- a) Sin perjuicio de lo dispuesto en el Reglamento (UE) n.° 376/2014 del Parla-
mento Europeo y del Consejo ('), la autoridad competente aplicara un sistema
para recabar, analizar y difundir adecuadamente la informacion sobre
seguridad.

b) La Agencia instaurara un sistema destinado a analizar adecuadamente cual-
quier informacién recabada en materia de seguridad y proporcionar sin de-
mora indebida a los Estados miembros y a la Comision cualquier informacion,
en particular recomendaciones o medidas correctoras que deban adoptarse,
necesaria para responder oportunamente a los problemas de seguridad que
afecten a productos, partes, equipos, personas u organismos sujetos al
Reglamento (CE) n® 216/2008 y a sus disposiciones de aplicacion.

c) Al recibir la informacion mencionada en las letras a) y b), la autoridad
competente adoptara las medidas oportunas para resolver el problema de
seguridad.

d) Las medidas adoptadas en virtud de la letra ¢) seran inmediatamente notifi-
cadas a todas las personas u organizaciones obligadas a cumplirlas en virtud
del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion. La
autoridad competente notificara igualmente dichas medidas a la Agencia vy,
cuando se requiera una actuacion conjunta, a los demas Estados miembros
afectados.

(") Reglamento (UE) n.° 376/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril de

2014, relativo a la notificacion de sucesos en la aviacion civil, que modifica el
Reglamento (UE) n.° 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo, y por el que
se derogan la Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los
Reglamentos (CE) n.° 1321/2007 y (CE) n.° 1330/2007 de la Comision (DO L 122
de 24.4.2014, p. 18).

~
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SECCION II

Gestion

ARO.GEN.200 Sistema de gestion

a)

b)

©)

d)

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

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

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

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

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

5) uno o varios profesionales, responsables en ultimo término de la funcion
de control de la conformidad y adscritos al personal directivo de la auto-
ridad competente.

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

La autoridad competente adoptara procedimientos para un intercambio mutuo
de toda la informacion y asistencia necesarias con las demas autoridades
competentes, incluidas todas las constataciones y actuaciones de seguimiento
practicadas como resultado de la supervision de personas y organizaciones
que ejercen actividades en el territorio de un Estado miembro, pero que estan
certificadas M4 o autorizadas < por la autoridad competente de otro Es-
tado miembro o por la Agencia »MI1 o que presentan declaraciones a dicha
autoridad o a la Agencia. €

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

ARO.GEN.205 Atribucion de tareas a las entidades calificadas

a)

Los Estados miembros solo atribuiran tareas relacionadas con la certificacién
inicial ,»>M4 la autorizacién de la operacion especializada € o la supervi-
sion permanente de personas u organizaciones sujetas al Reglamento (CE)
n° 216/2008 y a sus disposiciones de aplicacion a entidades calificadas. Al
atribuir una tarea, la autoridad competente se asegurara:

1) de que cuenta con un sistema en vigor para evaluar a titulo inicial y
permanente el cumplimiento, por la entidad calificada, de los criterios
definidos en el anexo V del Reglamento (CE) n® 216/2008.

Tanto dicho sistema como los resultados de las evaluaciones deberan
documentarse;
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2) de que ha establecido un acuerdo documentado con una entidad calificada,
aprobado por ambas partes al nivel administrativo apropiado, que delimite
claramente:

i) las tareas que deban llevarse a cabo,

ii) las declaraciones, informes y registros que deban facilitarse,

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

iv) la cobertura de la responsabilidad correspondiente, y

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

b) La autoridad competente velara por que el procedimiento de auditoria interna
y el procedimiento de gestion de los riesgos en materia de seguridad que
exige ARO.GEN.200, letra a), punto 4), cubran todas las tareas de certifica-
cion »M4 , autorizacion € o supervision permanente realizadas en su
nombre.

ARO.GEN.210 Cambios en el sistema de gestion

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

b

~

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

c) La autoridad competente notificara a la Agencia los cambios que afecten a la
capacidad para el desempefio de sus tareas y para el ejercicio de sus respon-
sabilidades, en los términos del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus dispo-
siciones de aplicacion.

ARO.GEN.220 Conservacion de registros

a) La autoridad competente instaurara un sistema para la conservacion de regis-
tros que garantice un almacenamiento y acceso adecuados, asi como una
rastreabilidad fidedigna de:

1) las politicas y los procedimientos documentados del sistema de ges-
tion;

2) la formacion, cualificacion y autorizacion de su personal;

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

4) procesos de certificacion y de supervision continuada de los organis-

mos certificados;

4 bis) el proceso de autorizacion de una operacion comercial especializada de
alto riesgo y de la supervision permanente de un titular de autoriza-
cion;
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VM1
5) procesos de declaracion y supervision permanente de las organizacio-
nes declaradas;
vB
» Ml 6) € informacion pormenorizada sobre los cursos de formacion dis-
pensados por las organizaciones certificadas y, si procede,
registros relacionados con los FSTD utilizados para dicha for-
macion;
v M4
7) supervision de personas y de organizaciones que ejercen actividades
dentro del territorio del Estado miembro, pero que estén supervisadas,
certificadas o autorizadas por la autoridad competente de otro Estado
miembro o de la Agencia, en virtud de un acuerdo entre dichas
autoridades;
VM1
va3
8) la supervision de las operaciones de aeronaves distintas de las motopro-
pulsadas complejas por operadores no comerciales;
vB
»>Ml1 9) € la evaluacion y notificacion a la Agencia de los medios alter-
nativos de cumplimiento propuestos por las organizaciones
sujetas a certificacion ™ M4 o autorizacion « y las evalua-
ciones de los medios alternativos de cumplimiento utilizados
por la propia autoridad competente;
> M1 10) € constataciones, medidas correctoras y fecha de conclusion de
la actuacion;
»Mil 11) €4 medidas de cumplimiento adoptadas;
» M1 12) € informacion sobre seguridad y medidas de seguimiento, y
» M1 13) € uso de disposiciones de flexibilidad de conformidad con el
articulo 14 del Reglamento (CE) n® 216/2008.
Vv M4
b) La autoridad competente mantendra una lista de todos los certificados de
organizacién y de las autorizaciones de operaciones especializadas que haya
expedido, asi como de las declaraciones recibidas.
vB
c) Todos los registros deberan conservarse durante el periodo minimo especifi-
cado en el presente Reglamento. A falta de dicha indicacion, los registros
deberan conservarse durante un plazo minimo de cinco afios con arreglo a la
legislacion de proteccion de datos aplicable.
SECCION I
Supervision, certificacion y cumplimiento
ARO.GEN.300 Supervision
YMi1
a) La autoridad competente verificara:
v M4
1) la conformidad de las organizaciones o tipo de operaciones con los
requisitos aplicables con anterioridad a la expedicion de un certificado,
aprobacion o autorizacion, seglin el caso;
VMI15
2) la conformidad permanente con los requisitos aplicables de las organiza-
ciones que haya certificado, las operaciones especializadas que haya
autorizado y las organizaciones de las que haya recibido una declaracion;
YM1
\{&]
3) la conformidad permanente con los requisitos aplicables de los operado-
res no comerciales de aeronaves distintas de las motopropulsadas com-
plejas, y
VM1

4) la aplicacion de las medidas de seguridad apropiadas establecidas por la
autoridad competente conforme a lo estipulado en la subseccion
ARO.GEN.135, letras ¢) y d).
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b) Esta verificacion:

1) estara avalada por documentacion especificamente orientada a proporcio-
nar al personal responsable de la vigilancia de la seguridad operativa una
guia sobre el ejercicio de sus funciones;

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

3) se basara en auditorias e inspecciones, en particular inspecciones en pista
e inspecciones imprevistas, y

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

c) El ambito de la supervision, determinado en las letras a) y b), tendra en
cuenta los resultados de las actividades de supervision anteriores y las prio-
ridades de seguridad.

d) Sin perjuicio de las competencias de los Estados miembros y de sus obliga-
ciones establecidas en ARO.RAMP, el ambito de la supervision de las acti-
vidades practicadas en el territorio de un Estado miembro por personas u
organizaciones establecidas o residentes en otro Estado miembro deberd de-
terminarse en funcion de las prioridades de seguridad y de las actividades
previas de supervision.

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

f) La autoridad competente recopilard y tramitard toda informacion que consi-
dere util a fines de supervision, en particular las inspecciones en pista y las
inspecciones imprevistas.

ARO.GEN.305 Programa de supervision

a) La autoridad competente establecerd y mantendrd un programa de supervi-
sion que cubrird las actividades de supervision contempladas en
ARO.GEN.300 y ARO.RAMP.

b) Para las organizaciones certificadas por la autoridad competente, el pro-
grama de supervision se elaborara teniendo en cuenta la naturaleza especi-
fica de la organizacion, la complejidad de sus actividades y los resultados
de anteriores actividades de certificacion y/o de supervision requeridas por
ARO.GEN y ARO.RAMP y atendiendo a la evaluacion de los riesgos
asociados. Se incluiran dentro de cada ciclo de planificacion de la supervi-
sion:

1) las auditorias e inspecciones, en particular las inspecciones en pista y las
inspecciones imprevistas, segin proceda, y

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

c) A las organizaciones certificadas por la autoridad competente, se aplicara un
ciclo de planificacion de supervision que no excedera de los 24 meses.
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El ciclo de planificacién de supervision podra acortarse si obrasen pruebas
de que el rendimiento en materia de seguridad de la organizacion ha
disminuido.

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

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

2) la organizacion ha demostrado de forma continuada, en virtud de
ORO.GEN.130, que mantiene un control exhaustivo de todos los
cambios;

3) no han surgido constataciones de nivel 1, y

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

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

d) Para las organizaciones que declaren su actividad a la autoridad competente,
el programa de supervision se basara en la naturaleza especifica de la
organizacion, la complejidad de sus actividades, los datos de actividades
de supervision anteriores y la evaluacion de los riesgos asociados al tipo de
actividad que realiza. Debera incluir auditorias e inspecciones, en particular
inspecciones en pista e inopinadas, segun proceda.

dl) Para las organizaciones titulares de una autorizaciéon de operaciones espe-
cializadas, el programa de supervision se establecera de conformidad con la
letra d) y tendra también en cuenta el proceso de autorizacién anterior y
actual, y el periodo de validez de la autorizacion.

> Ml e¢) € Para titulares de una licencia, certificacion, habilitacion o certifi-
cado expedidos por la autoridad competente, el programa de
supervision incluira las inspecciones, en particular las inspeccio-
nes imprevistas, segun proceda.

»Mi1 f) € El programa de supervision incluird el registro de las fechas en
las que deben realizarse las auditorias, inspecciones y reuniones,
asi como las fechas en que deben realizarse dichas auditorias,
inspecciones y reuniones.

ARO.GEN.310 Procedimiento inicial de certificacion — Organizaciones

a) Desde el momento de la recepcion de una solicitud de expedicion inicial de
un certificado a una organizacion, la autoridad competente verificara la con-
formidad de la organizacion con los requisitos aplicables. Dicha verificacion
podra tener en cuenta la declaracion mencionada en ORO.AOC.100, letra b).

b) Una vez verificada la conformidad de la organizacion con los requisitos
aplicables, la autoridad competente expedira el/los certificado(s), de acuerdo
con lo establecido en los apéndices I y II. El certificado emitido tendra una
vigencia ilimitada. Los privilegios y el ambito de actividad que la organiza-
cion estara autorizada a desarrollar se especificaran en las condiciones de la
aprobacion adjuntas al certificado.
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¢) Para que una organizacion pueda aplicar cambios sin la aprobacion previa de
la autoridad competente, conforme a ORO.GEN.130, dicha autoridad compe-
tente aprobara el procedimiento remitido por la organizacion y en el que se
defina el ambito de tales cambios y el modo en que se gestionaran y se
notificaran.

ARO.GEN.330 Cambios — Organizaciones

a) Al recibir una solicitud de modificacion que requiera de aprobacion previa, la
autoridad competente verificara la conformidad de la organizaciéon con los
requisitos aplicables antes de expedir la aprobacion.

La autoridad competente estipulard en qué condiciones podra operar la orga-
nizacion durante la modificacion, a menos que la autoridad competente de-
termine que la certificacion de la organizacion debe ser suspendida.

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

b) Sin perjuicio de cualquier otra medida de ejecucion, cuando la organizacion
implemente cambios que requieran de aprobacion previa sin haber recibido la
aprobacion de la autoridad competente, conforme a la definicion en a), la
autoridad competente suspendera, limitara o revocara la certificacion expedida
a la organizacion.

c) Para los cambios que no requieran aprobacion previa, la autoridad competente
evaluara la informacion proporcionada en la notificacion remitida por la or-
ganizacion de conformidad con ORO.GEN.130 a fin de verificar la confor-
midad con los requisitos aplicables. En caso de no conformidad, la autoridad
competente:

1) notificard a la organizacion la no conformidad y solicitara cambios
adicionales;

2) en caso de constataciones de nivel 1 o nivel 2, actuara de conformidad con
ARO.GEN.350.

VM1
ARO.GEN.345 Declaracion — organizaciones
VYMi14
a) Al recibir una declaracion de una organizacion que lleve a cabo o pretenda
llevar a cabo actividades que requieran una declaracion, la autoridad compe-

tente debera verificar que la declaracion comporta toda la informacion exi-
gida:

1) en el punto ORO.DEC.100 del anexo III (parte ORO) del presente Re-
glamento;

2) en el caso de los operadores de globos, en el punto BOP.ADD.100 del
anexo II (Parte BOP) del Reglamento (UE) 2018/395; o

3) en el caso de los operadores de planeadores, en el punto SAO.DEC.100
del anexo II (Parte SAO) del Reglamento de Ejecucion (UE) 2018/1976

Una vez verificada la informacion solicitada, la autoridad competente acusara
recibo de la declaracion a la organizacion.

b

~

Si la declaracion no contiene la informacion requerida o contiene informacion
que indique el incumplimiento de los requisitos aplicables, la autoridad com-
petente notificard a la organizaciéon la no conformidad con los mismos y
solicitard informacion adicional. Si se considerase necesario, la autoridad
competente procedera a una inspeccion de la organizacion. Si se confirma
el incumplimiento, la autoridad competente emprendera las actuaciones defi-
nidas en la subseccion ARO.GEN.350.
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ARO.GEN.350 Constataciones y medidas correctoras — Organizaciones

a) La autoridad competente para la supervision con arreglo a ARO.GEN.300,
letra a), dispondra de un sistema para analizar las constataciones en funcion
de su significado para la seguridad.

b

=~

La autoridad competente debera emitir una incidencia de nivel 1 cuando se
detecte cualquier incumplimiento importante de los requisitos aplicables del
Reglamento (CE) n® 216/2008 y de sus disposiciones de aplicacion, de los
procedimientos y manuales de la organizacion o de las condiciones de una
aprobacion, certificado, autorizacion de operacion especializada o del conte-
nido de una declaracion, que reduzca la seguridad o ponga gravemente en
riesgo la seguridad del vuelo.

Ademas, se consideraran constataciones de nivel 1 las siguientes:

VYMill1

- 1) denegacion a la autoridad competente del acceso a las instalaciones de la
organizacion, conforme a lo estipulado en el punto ORO.GEN.140 del
anexo III (parte ORO) del presente Reglamento o, en lo que se refiere a
los operadores de globos, conforme a los puntos BOP.ADD.O15 y
BOP.ADD.035 del anexo II (parte BOP) del Reglamento (UE) 2018/395,
durante las horas normales de trabajo y tras presentacion de dos solici-
tudes por escrito;

2) obtencién o mantenimiento de la validez de la certificacion de la orga-
nizacion »M4 o de la autorizacion de operaciones especializadas <
mediante la falsificacion de la prueba documental remitida;

3) pruebas de mala gestion o uso fraudulento de la certificacion de la
organizacion »M4 o de la autorizacion de operaciones
especializadas «, y

4) falta de un director responsable.

¢) La autoridad competente debera emitir una incidencia de nivel 2 cuando se
detecte cualquier incumplimiento de los requisitos aplicables del
Reglamento (CE) n® 216/2008 y de sus disposiciones de aplicacion, de los
procedimientos y manuales de la organizacion o de las condiciones de una
aprobacion, certificado, autorizacion de operacion especializada o del conte-
nido de una declaracion, que pueda reducir la seguridad o poner en peligro la
seguridad del vuelo.

d) Cuando en el curso de una supervision, o por cualquier otro medio, se detecte
una incidencia, la autoridad competente, sin perjuicio de cualquier otra actua-
cién adicional requerida en virtud del Reglamento (CE) n® 216/2008 y sus
disposiciones de aplicacion, comunicara por escrito dicha incidencia a la
organizacion y solicitara la adopcion de las medidas correctoras adecuadas
para solucionar los defectos de conformidad que se hubieran detectado. Si
fuera procedente, la autoridad competente procedera a notificarlo al Estado de
matricula de la aeronave.

1) En caso de constataciones de nivel 1, la autoridad competente emprendera
actuaciones inmediatas y adecuadas con el fin de prohibir o limitar las
actividades y, si fuera apropiado, emprendera actuaciones para revocar el
certificado M4 la autorizacion de operaciones especializadas < o apro-
bacion especifica, o para limitarlo o suspenderlo bien integra o bien par-
cialmente, dependiendo del grado de importancia de la incidencia de nivel
1, hasta que la organizacion haya tomado las medidas correctoras
adecuadas.
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VYMi15

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

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

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

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

4) La autoridad competente registrara todas las constataciones que haya esta-
blecido o que se le hayan comunicado con arreglo a la letra e) y, si fuera
aplicable, las medidas de cumplimiento que haya aplicado, asi como todas
las medidas correctoras y la fecha de cierre de actuacion para las
constataciones.

e) Sin perjuicio de cualquier medida de ejecucion adicional, cuando la autoridad
de un Estado miembro detecte con arreglo a las disposiciones de
ARA.GEN.300, letra d), cualquier incumplimiento de los requisitos aplicables
del Reglamento (CE) n® 216/2008 y de sus disposiciones de aplicacion por
parte de una organizacion certificada »M4 o autorizada <« por la autoridad
competente de otro Estado miembro o por la Agencia, » M1 o que declara su
actividad a dicha autoridad o a la Agencia « informara a dicha autoridad
competente y proporcionara una indicacion del nivel de la incidencia.

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

a) Si en el curso de la supervision, o bien por cualquier otro medio, la autoridad
competente responsable de la supervision detectase, de conformidad con
ARO.GEN.300, letra a), evidencias que avalasen un defecto de conformidad
con los requisitos aplicables por parte del titular de una licencia, certificacion,
habilitacion o certificado de acuerdo con el Reglamento (CE) n° 216/2008 y
sus disposiciones de aplicacion, la autoridad competente actuara con arreglo a
ARA.GEN.355, letras a) a d), del anexo VI (parte ARA) del
» M4 Reglamento (UE) n° 1178/2011 <« de la Comision (1).

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

ARO.GEN.360 Constataciones y medidas de cumplimiento — Todos los
operadores

Si en el transcurso de la supervision, o por cualquier otro medio, se hallasen
evidencias que demuestren un supuesto de no conformidad con los requisitos
aplicables por parte de un operador sujeto a los requisitos establecidos en el
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, la autoridad
competente que hubiera detectado el incumplimiento adoptard las medidas nece-
sarias para impedir su prolongacion.

(') DO L 100 de 5.4.2012, p. 1.
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SUBPARTE OPS
OPERACIONES AEREAS
SECCION 1
Certificacion de operadores de transporte aéreo comercial
ARO.OPS.100 Expedicion del certificado de operador aéreo

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

b) El certificado incluira las especificaciones de las operaciones asociadas.

¢) La autoridad competente podra determinar limitaciones operativas especificas.
Dichas limitaciones deberan estar documentadas en las especificaciones de las
operaciones.

ARO.OPS.105 Acuerdos de cédigos compartidos

A la hora de considerar la seguridad de un acuerdo de cddigo compartido que
implique al operador de un tercer pais, la autoridad competente debera:

1) cerciorarse, mediante la verificacion efectuada por el operador con arreglo a
ORO.AOC.115, de que el operador del tercer pais cumple las normas de la
OACI aplicables;

2) coordinarse con la autoridad competente del Estado del operador del tercer
pais, si fuera necesario.

VY Mill1
AROQO.OPS.110 Acuerdos de arrendamiento de aviones y helicopteros

a) La autoridad competente aprobara un acuerdo de arrendamiento cuando es-
time que el operador certificado de conformidad con el anexo III (parte ORO)
cumple:

1) ORO.AOC.110 d), para la toma en arrendamiento sin tripulacién de una
aeronave de un tercer pais;

2) ORO.AOC.110 c), para la toma en arrendamiento con tripulacion de una
acronave de un operador de un tercer pais;

VY MI15
3) ORO.AOC.110 e), para la cesion en arrendamiento sin tripulaciéon de una
aeronave a cualquier operador, excepto en los casos especificados en el
punto ORO.GEN.310 del anexo III;

4) los requisitos pertinentes de mantenimiento de la aeronavegabilidad y las
operaciones aéreas, para la toma en arrendamiento sin tripulacion de una
aeronave matriculada en la UE y la toma en arrendamiento con tripulacion
de una aeronave de un operador de la UE.

b) La aprobacién de un acuerdo de toma en arrendamiento con tripulacion se
suspendera o revocara siempre que:

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

VMI15
2) el arrendador esté sujeto a una prohibicion de explotacién con arreglo al
Reglamento (CE) n.° 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo (1);

Reglamento (CE) n.° 2111/2005 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de di-
ciembre de 2005, relativo al establecimiento de una lista comunitaria de las compaiiias
aéreas sujetas a una prohibicion de explotacion en la Comunidad y a la informacion que
deben recibir los pasajeros aéreos sobre la identidad de la compafiia operadora, y por el
que se deroga el articulo 9 de la Directiva 2004/36/CE (DO L 344 de 27.12.2005, p. 15)

—~
-
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VY MI15
3) la autorizacién expedida de conformidad con el Reglamento (UE)
n.° 452/2014 de la Comision (') haya sido suspendida, revocada o se
haya renunciado a ella.
M7

c) La aprobacion de un acuerdo de arrendamiento sin tripulacion debera suspen-
derse o revocarse siempre que:

1) el certificado de aeronavegabilidad de la aeronave esté suspendido o
revocado;

2) la aeronave sea incluida en la lista de operadores sujetos a restricciones de
operacion o esté matriculada en un Estado en el que todos los operadores
bajo su supervision estén sujetos a una prohibicion de operacion en virtud
del Reglamento (CE) n° 2111/2005.

d) Cuando se le solicite la aprobacion anterior de un acuerdo de arrendamiento
sin tripulacion de conformidad con ORO.AOC.110 e), la autoridad compe-
tente se asegurara de que:

VY MI15
- 1) existe la coordinacioén apropiada con la autoridad competente responsable
de la supervision continua de la aeronave, de conformidad con el
Reglamento (UE) n.° 1321/2014 de la Comision (3), o para la explotacion
de la aeronave, si no se trata de la misma autoridad;

2) que la aeronave se elimina oportunamente del AOC del operador, excepto
en los casos especificados en el punto ORO.GEN.310 del anexo III.

e) Cuando se le solicite la aprobacion previa de un acuerdo de arrendamiento sin
tripulacion de conformidad con el punto ORO.AOC.110, letra d), la autoridad
competente se asegurara de que exista la coordinacion apropiada con el Es-
tado de matricula de la aeronave necesaria para ejercer las responsabilidades
de supervision de la aeronave.

SECCION 1 BIS
Autorizacion de operaciones comerciales especializadas de alto riesgo

ARO.OPS.150 Autorizacion de operaciones comerciales especializadas de
alto riesgo

a) Desde el momento de la recepcion de una solicitud de expedicion de una
autorizacion de operaciones comerciales especializadas de alto riesgo, la au-
toridad competente del operador revisara la documentacion relativa a la eva-
luacion de riesgos y procedimientos operativos estandar (SOP), vinculada a
una o mas operaciones previstas y desarrollada de conformidad con los re-
quisitos pertinentes del anexo VIII (parte SPO).

M5
b) Una vez verificada la evaluacion de riesgos y los SOP, la autoridad compe-
tente del operador expedira la autorizacion, de acuerdo con lo establecido en
el apéndice IV. La autorizacion podra ser expedida con vigencia limitada o
ilimitada. Las condiciones en las que un operador estara autorizado a realizar
una o varias operaciones comerciales especializadas de alto riesgo se especi-
ficaran en la autorizacion.

(") Reglamento (UE) n.° 452/2014 de la Comision, de 29 de abril de 2014, por el que se
establecen requisitos técnicos y procedimientos administrativos para las operaciones
aéreas de los operadores de terceros paises en virtud del Reglamento (CE) n.° 216/2008
del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 133 de 6.5.2014, p. 12).
Reglamento (UE) n.° 1321/2014 de la Comision, de 26 de noviembre de 2014, sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves y productos aeronauticos, com-
ponentes y equipos y sobre la aprobacion de las organizaciones y personal que participan
en dichas tareas (DO L 362 de 17.12.2014, p. 1).

-~

(2

-~
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¢) Desde el momento de la recepcion de una solicitud de modificacion de la
autorizacion, la autoridad competente del operador se atendra a lo dispuesto
en las letras a) y b). La autoridad competente estipulara en qué condiciones
podra operar el operador durante la modificacion, a menos que ella misma
determine que la autorizacion debe ser suspendida.

d) Desde el momento de la recepcion de una solicitud de renovacion de la
autorizacion, la autoridad competente del operador se atendra a lo dispuesto
en las letras a) y b). Asimismo, podra tener en cuenta el proceso de autori-
zacion anterior y las actividades de supervision.

e) Sin perjuicio de cualquier otra medida de ejecucion, cuando el operador
implemente cambios sin haber presentado la evaluacion de riesgos y los
SOP modificados, la autoridad competente suspendera, limitard o revocara
la autorizacion.

f) Desde el momento de la recepciéon de una solicitud de expedicion de una
autorizacion para una operacion comercial especializada de alto riesgo trans-
fronteriza, la autoridad competente del operador revisara la documentacion del
operador relativa a la evaluacion de riesgos y procedimientos operativos
estandar (SOP), en coordinacion con la autoridad competente del lugar en
el que esta previsto efectuar la operacion. Una vez verificados por las dos
autoridades la evaluacion de riesgos y los SOP, la autoridad competente del
operador expedira la autorizacion.

ARO.OPS.155 Acuerdos de arrendamiento

a) La autoridad competente aprobara un acuerdo de arrendamiento que afecte a
aeronaves registradas en un tercer pais o a un operador de un tercer pais si el
operador de las operaciones comerciales especializadas (SPO) ha acreditado
debidamente el cumplimiento de ORO.SPO.100.

b) La aprobacion de un acuerdo de toma en arrendamiento sin tripulacion sera
suspendida o revocada siempre que el certificado de aeronavegabilidad de la
aeronave esté suspendido o revocado.

SECCION 11
Aprobaciones
ARO.OPS.200 Procedimiento de aprobacion especifico

a) La autoridad competente, tras la recepcion de una solicitud de expedicion o
modificacion de una aprobacion especifica, la evaluara de acuerdo con los
requisitos correspondientes del anexo V (parte SPA) y procederd, llegado el
caso, a una inspeccion adecuada del operador.

b) Cuando compruebe que el operador cumple los requisitos aplicables, la auto-
ridad competente expedira o corregira la aprobacion. La aprobacion aparecera
especificada en:

1) las especificaciones de operaciones, conforme a lo establecido en el apén-
dice II, para operaciones de transporte aéreo comercial, o

VM15
2) la lista de aprobaciones especificas, conforme a lo establecido en el apén-
dice III, para operaciones no comerciales y operaciones especializadas.

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

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

b

~

La autoridad competente aprobara el procedimiento seguido por el operador
para la ampliacion de los intervalos de rectificacion aplicables B, C y D, si el
operador demuestra el cumplimiento de las condiciones especificadas en
ORO.MLR.105 f) y la autoridad competente las verifica.
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¢) La autoridad competente aprobara, a titulo individual, la explotacion de una
aeronave al margen de las restricciones del MEL pero dentro de las restric-
ciones incluidas en la lista de equipos minimos maestra (MMEL), si el ope-
rador demuestra el cumplimiento de las condiciones especificadas en
ORO.MLR.105 y la autoridad competente las verifica.

ARO.OPS.210 Determinacion de la distancia o del area local

La autoridad competente podra delimitar una distancia o un area local a efectos
de las operaciones.

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

a) El Estado miembro designara aquellas zonas en las que las podran llevarse a
cabo operaciones con helicopteros sin disponer de la capacidad asegurada de
aterrizaje forzoso seguro, conforme a los términos de CAT.POL.H.420.

b) Antes de expedir la aprobacion a la que se hace referencia en
CAT.POL.H.420, la autoridad competente analizard las pruebas presentadas
por el operador para descartar el uso de los criterios de performance
apropiados.

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

La aprobacion a la que se hace referencia en CAT.POL.H.225 comportara una
lista de zonas de interés publico especificadas por el operador a las que resulte
aplicable la aprobacion.

ARO.OPS.225 Aprobacion de operaciones hacia un aerodromo aislado

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

VYMi18
ARO.OPS.226 Aprobacion y supervision de los programas de instruccion
basada en evidencias

a) Cuando una autoridad competente apruebe programas EBT, los inspectores
deberan recibir cualificacion y entrenamiento en relacién con los principios, la
solicitud, los procesos de aprobacion y la supervision permanente del pro-
grama EBT.

b) La autoridad competente evaluara y supervisara el programa EBT, junto con
los procesos que apoyan su implementacion y eficacia.

c) Tras la recepcion de una solicitud de aprobacién de un programa EBT, la
autoridad competente debera:

1) garantizar la resolucion de las constataciones de nivel 1 en los ambitos en
los que se apoyara la implementacion del programa EBT;

2) evaluar la capacidad del operador para apoyar la aplicacion del programa
EBT; Los siguientes elementos se consideraran requisitos minimos:

i) la madurez y la capacidad del sistema de gestion del operador en los
4ambitos en los que se apoyara la implementacion del programa EBT vy,
en particular, en el entrenamiento de la tripulacion de vuelo;
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i) la idoneidad del programa EBT del operador; el programa EBT co-
rresponderd al tamaiio del operador, asi como a la naturaleza y la
complejidad de sus actividades, teniendo en cuenta los peligros y
los correspondientes riesgos inherentes a tales actividades;

iii) la idoneidad del sistema de mantenimiento de registros del operador,
en particular en lo que respecta los registros relativos al entrenamiento,
la verificacion y las cualificaciones de la tripulaciéon de vuelo, mas
concretamente  segin  lo  dispuesto en ORO.GEN.220 vy
ORO.MLR.115, letras c) y d);

iv

~

la idoneidad del sistema de calificacion del operador para evaluar las
competencias del piloto;

v) la competencia y la experiencia de los instructores y el resto del
personal que participa en el programa EBT en el uso de los procesos
y procedimientos en los que se apoya la implementacion del programa
EBT; asi como

vi) el plan del operador para implementar el programa EBT y una eva-
luacién de los riesgos para la seguridad en los que se apoya del
programa EBT con el fin de demostrar como se puede alcanzar un
nivel de seguridad equivalente al del actual programa de
entrenamiento.

d) La autoridad competente aprobara un programa EBT cuando la evaluacion
concluya que se garantiza el cumplimiento de al menos ORO.FC.146,
ORO.FC.231 y ORO.FC.232.

e) Sin perjuicio de lo dispuesto en ARO.GEN.120, letras d) y e), la autoridad
competente notificara a la Agencia el inicio de la evaluacion de un medio de
cumplimiento alternativo asociado al programa EBT.

ARO.OPS.230 Determinacion de horarios irregulares

A efectos de las limitaciones del tiempo de vuelo, la autoridad competente
determinara, de conformidad con las definiciones de «tipo temprano» y «tipo
tardio» en el punto ORO.FTL.105 del anexo III, cudl de estos dos tipos de
horarios irregulares seran aplicables a todos los operadores de transporte aéreo
comercial bajo su supervision.

ARQO.OPS.235 Aprobacion de los esquemas de especificacion del tiempo de
vuelo

a) La autoridad competente aprobara los esquemas de especificacion del tiempo
de vuelo propuestos por los operadores de transporte aéreo comercial si estos
demuestran su conformidad con el Reglamento (CE) n°® 216/2008 y la sub-
parte FTL del anexo III del presente Reglamento.

b) Cuando un esquema de especificacion del tiempo de vuelo propuesto por un
operador se desvie de las especificaciones de certificacion aplicables emitidas
por la Agencia, la autoridad competente aplicara el procedimiento descrito en
el articulo 22, apartado 2, del Reglamento (CE) n® 216/2008.

¢) Cuando un esquema de especificacion del tiempo de vuelo propuesto por un
operador constituya una excepcion a las normas de ejecucion aplicables, la
autoridad competente aplicara el procedimiento descrito en el articulo 14,
apartado 6, del Reglamento (CE) n® 216/2008.

d) Las desviaciones o excepciones aprobadas estaran sujetas a evaluacidn, una
vez aplicadas, para determinar la oportunidad de su confirmaciéon o modifi-
cacion. La autoridad competente y la Agencia efectuaran una evaluacion
independiente atendiendo a la informacioén facilitada por el operador. La
evaluacion sera proporcionada y transparente y se basara en principios y
conocimientos cientificos.
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ARO.OPS.240 Aprobacion especifica de RNP AR APCH

a) Si el solicitante ha demostrado el cumplimiento de los requisitos de la
seccion SPA.PBN.105, la autoridad competente concedera una aprobacion
especifica genérica o una aprobacioén especifica de un procedimiento RNP
AR APCH.

b) En el caso de una aprobacion especifica de un procedimiento, la autoridad
competente:

1) enumerara los procedimientos de aproximacioén por instrumentos en aero-
dromos especificos en la aprobacion PBN;

2) establecerd mecanismos de coordinacion con las autoridades competentes
para estos aerodromos, si procede; y

3) tendra en cuenta los posibles créditos derivados de las aprobaciones espe-
cificas RNP AR APCH ya expedidas al solicitante.

SECCION I
Supervision de las operaciones
ARO.OPS.300 Vuelos de introduccién

Las autoridades competentes podran establecer condiciones adicionales para los
vuelos de introduccion efectuados de conformidad con la parte NCO en el
territorio del Estado miembro. Dichas condiciones deberan garantizar la seguri-
dad de las operaciones y ser proporcionadas.

SUBPARTE RAMP

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

ARO.RAMP.005 Ambito

La presente subparte establece los requisitos a los que debera atenerse la auto-
ridad competente o la Agencia cuando ejerzan sus respectivas tareas y compe-
tencias en relacion con la ejecucion de las inspecciones en rampa de aeronaves
explotadas por operadores de terceros paises, o por operadores bajo supervision
reglamentaria de otro Estado miembro mientras se encuentran en aer6dromos
situados en el territorio sujeto a las disposiciones del Tratado.

ARO.RAMP.100 General

a) La aeronave, al igual que su tripulacion de vuelo, sera objeto de inspeccion en
lo que se refiere a los requisitos aplicables.

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

¢) Como parte del desarrollo del programa de supervision establecido de con-
formidad con ARO.GEN.305, la autoridad competente establecera un pro-
grama anual para las inspecciones en rampa de las acronaves. Este programa:

1) se basard en un método de calculo que tendrd en cuenta el historial de
informacién sobre el nimero de operadores y el nimero de aterrizajes en
sus aer6dromos, asi como los riesgos en materia de seguridad, vy,

2) permitira a la autoridad competente otorgar prioridad a las inspecciones de
aeronaves en funcion de la lista a la que se hace referencia en
ARO.RAMP.105 a).

d) Cuando se considere necesario, la Agencia, en cooperacion con los Estados
miembros en cuyo territorio se efectie la inspeccion, llevard a cabo inspec-
ciones en rampa de la aeronave a fin de verificar la conformidad con los
requisitos aplicables a efectos de:

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



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 47

vB

2) inspecciones de estandarizacion efectuados por un Estado miembro, o

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

ARQO.RAMP.105 Criterios de prioridad

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

b) Esta lista incluira:

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

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

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

ii) informacion recabada por la Comision Europea de los Estados miem-
bros en virtud del articulo 4, apartado 3, del Reglamento (CE)
n°® 2111/2005;

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

4) aeronaves explotadas por operadores certificados en un Estado que ejerce
la potestad de supervision reglamentaria sobre los operadores comprendi-
dos en la lista a la que se hace referencia en 3);

VY MI15

5) aeronaves explotadas por un operador de un tercer pais que opera por
primera vez dentro o fuera del territorio sujeto a las disposiciones del
Tratado, o cuya autorizacion, expedida de acuerdo con el
Reglamento (UE) n.° 452/2014, se encuentre limitada o le haya sido
reintegrada tras una suspension o revocacion.

vB
c) La lista se elaborara, conforme a los procedimientos establecidos por la

Agencia, tras cada actualizacion de la lista comunitaria de operadores sujetos

a una prohibicion de explotacion en virtud del Reglamento (CE)

n® 2111/2005, y en cualquier caso al menos una vez cada cuatro meses.

VYM12

ARO.RAMP.106 Controles de alcoholemia

a) La autoridad competente efectuara controles de alcoholemia a las tripulacio-
nes de vuelo y de cabina.

b) La Agencia facilitard a las autoridades competentes una lista de operadores de
la Unidon y de terceros paises para la priorizacion de los controles de alco-
holemia en el marco del programa de inspecciones en rampa de conformidad
con ARO.RAMP.105 sobre la base de una evaluacion de riesgos realizada por
la Agencia, tomando en consideracion la solidez y eficacia de los programas
existentes de control de sustancias psicoactivas.

¢) Cuando se seleccionen los operadores a efectos del control de alcoholemia a
las tripulaciones de vuelo y de cabina, la autoridad competente utilizara la
lista elaborada de conformidad con la letra b).
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d) Cuando se incluyan datos sobre los controles de alcoholemia en la base de
datos centralizada de conformidad con ARO.RAMP.145, letra b), la autoridad
competente se asegurara de que queden excluidos de tales datos los datos
personales sobre el miembro de la tripulacion afectado.

e) En caso de motivo razonable de sospecha, podran efectuarse controles de
alcoholemia en cualquier momento.

f) La metodologia de los controles de alcoholemia aplicara normas de calidad
reconocidas que garanticen la exactitud de los resultados de los controles.

g) A un miembro de una tripulacion de vuelo o de cabina que se niegue a
cooperar durante los controles o que se haya determinado que se encuentra
bajo los efectos del alcohol tras un resultado positivo de un control no se le
permitird proseguir el ejercicio de sus funciones.

ARO.RAMP.110 Recopilacién de informacion

La autoridad competente recopilara y tramitara toda informacién que fuese con-
siderada util para la realizacion de las inspecciones en rampa.

ARQO.RAMP.115 Cualificacion de los inspectores en rampa

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

b) Los inspectores en rampa:

1) poseeran la formacién aerondutica adecuada o el conocimiento practico
necesario exigido por sus ambitos de inspeccion;

2) habran superado:

i) la formacion teodrica y practica especifica apropiada, en uno o varios de
los siguientes 4mbitos de inspeccion:

A) cabina de mando;

B) seguridad en cabina;
C) estado de la aeronave,
D) mercancias;

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

3) mantendran permanentemente renovada la validez de sus cualificaciones
mediante el seguimiento de formaciones periodicas y la realizacion de
doce inspecciones por afio natural.

c) La formacion contemplada en el punto b) 2) i) serd impartida por la autoridad
competente o por cualquier centro de formacion especializada con arreglo a
ARO.RAMP.120 a).

d) La Agencia elaborard y mantendrd actualizado un programa de formacion y
promovera la organizacion de cursos de instruccion y de seminarios destina-
dos a inspectores con objeto de mejorar el conocimiento y la aplicacion
uniforme de la presente subparte.

e) La Agencia facilitard y coordinard un programa de intercambio de inspectores
orientado a facilitarles experiencia practica y contribuir a la homogeneizacion
de los procedimientos.

ARO.RAMP.120 Aprobacién de las organizaciones de formacion

a) La autoridad competente concedera la aprobacion a una organizacion de
formacién cuya sede principal se encuentre en el territorio del Estado miem-
bro respectivo cuando compruebe que dicha organizacion:

1) ha nombrado como responsable de formacion a un profesional dotado de
una soélida capacidad de gestion y capaz de garantizar que la formacion
dispensada es conforme con los requisitos aplicables;
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2) dispone de instalaciones y de equipos adecuados al tipo de formacion y de
instruccion dispensadas;

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

4) cuenta con instructores y formadores cualificados.

b

=~

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

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

1) formacion tedrica inicial;
2) formacién préctica inicial;
3) instruccion periddica.
ARQO.RAMP.125 Realizacion de inspecciones en rampa

VYM15
a) Las inspecciones en pista se llevardn a cabo de manera homologada.

VB
b) En el momento de proceder a una inspeccion en rampa, los inspectores
velaran en la medida de lo posible por evitar demoras injustificadas que
afecten a la aeronave inspeccionada.
VYMI15
¢) Una vez concluida la inspeccion en pista, se informara al piloto al mando o,
en su defecto, a otro miembro de la tripulacion de vuelo o a un representante
del operador, sobre los resultados de la inspeccion en pista.
VB

ARO.RAMP.130 Categorizacién de las constataciones

Para cada elemento inspeccionado se definen tres categorias de posibles supues-
tos de incumplimiento de los requisitos aplicables considerados como constata-
ciones. Dichas constataciones atenderan a la siguiente clasificacion:

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

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

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

ARO.RAMP.135 Medidas de seguimiento posterior los constataciones

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

1) notificara la constatacion por escrito al operador, en particular la solicitud
de las pruebas que documenten las medidas correctoras emprendidas; vy,

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

b) Ademas de lo expresado en la letra a), en caso de una constatacion de
categoria 3, la autoridad competente adoptara inmediatamente medidas orien-
tadas a:

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

4) imponer una prohibicién inmediata de explotacion, de conformidad con el
articulo 6 del Reglamento (CE) n° 2111/2005.
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¢) Cuando la Agencia haya detectado una constatacion de categoria 3, solicitara
a la autoridad competente en el territorio el que hubiera aterrizado la aeronave
que adopte las medidas apropiadas de conformidad con lo expuesto en la
letra b).

ARO.RAMP.140 Inmovilizacion en tierra de una aeronave

a) En caso de una constatacion de categoria 3, si hubiera indicios de que la
aeronave pretendiese o fuese probable que volase sin que el operador o
propietario hubiera completado las medidas de correccion apropiadas, la au-
toridad competente:

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

2) inmovilizara en tierra la aeronave.

b

~

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

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

d) Si el incumplimiento afecta a la validez del certificado de aeronavegabilidad
de la aeronave, la autoridad competente solo dara por finalizada la inmovili-
zacion en tierra de la aeronave cuando el operador acredite haber obtenido:

1) el restablecimiento del cumplimiento de los requisitos aplicables;

2) una autorizacion de vuelo de conformidad con el Reglamento (UE)
n.° 748/2012, para aeronaves registradas en un Estado miembro;

3) una autorizacion de vuelo o documento equivalente del Estado de matri-
cula o del Estado del operador para las aeronaves registradas en un tercer
pais y explotadas por un operador de la UE o de un tercer pais, y

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

ARO.RAMP.145 Informes

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

b

~

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

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

d

=

Siempre que la informacion sobre las deficiencias de la aeronave sea comu-
nicada a la autoridad competente, la informacion a la que se hace referencia
en ARO.RAMP.110 y ARO.RAMP.125 a) aparecera sin identificacion perso-
nal de la fuente de dicha informacion.
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ARO.RAMP.150 Tareas de coordinacion de la Agencia

a) La Agencia gestionara y utilizara las herramientas y procedimientos necesa-
rios para el almacenamiento e intercambio de:

1) la informacion a la que se hace referencia en ARO.RAMP.145.

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

b) Esta labor de gestion incluird las siguientes tareas:

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

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

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

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

i) aconsejar a la Comision y a las autoridades competentes sobre accio-
nes inmediatas o sobre la politica de seguimiento,

ii) informar sobre posibles problemas de seguridad operativa a la Comi-
sion y a las autoridades competentes,

iii) proponer actuaciones coordinadas a la Comision y a las autoridades
competentes, en caso necesario, sobre cuestiones de seguridad opera-
tiva y garantizar la coordinacion a nivel técnico de dichas actuaciones;

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

ARO.RAMP.155 Informe anual

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

a) estado de progreso del sistema;

b

~

estado de las inspecciones realizadas durante el afio;

c¢) andlisis de los resultados de las inspecciones con indicacion de las categorias
de los constataciones;

d) acciones emprendidas durante el afio;

e) propuesta de mejora del sistema de inspeccion en rampa, y

f) anexos que comprendan listas de inspecciones clasificadas por Estado de
explotacion, tipo de aeronave, operador y ratios por elemento.
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ARO.RAMP.160 Informacién al piblico y proteccion de la informaciéon

a) Los Estados miembros utilizaran la informacion que reciban con arreglo a
ARO.RAMP.105 y a ARO.RAMP.145 exclusivamente a efectos del
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion y la prote-
geran en consecuencia.

b) La Agencia publicard anualmente un informe de datos completo que estard a
disposicion del publico y en el que reflejara el analisis de la informacion
recabada de conformidad con ARO.RAMP.145. El informe sera sencillo y de
facil comprension y no aparecerd la identidad de la fuente de informacion.
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Apéndice 1

CERTIFICADO DE OPERADOR AEREO

(Programa de aprobacién para operadores de transporte aéreo)

Tipos de operacion: Transporte aéreo comercial (CAT) [ Pasajeros; [1 Carga;

O Otro ():

* Estado del operador (?): ®)
Autoridad expedidora (3):

AOC n.° (%): Nombre del operador (7): Puntos de contacto operativos (°):
Nombre comercial (%): Los datos que permiten contactar sin demora

. ., injustificada con la direccion operativa figuran

Direccion del operador (19): e rf ) P &
Teléfono ('):
Fax
Correo electronico:

El presente certificado autoriza a (13) a efectuar operaciones aéreas comerciales, tal como se

definen en las especificaciones de operaciones adjuntas, de conformidad con el manual de operaciones, el anexo V
del Reglamento (UE) 2018/1139 y sus actos delegados y de ejecucion.

Fecha de expedi{ Nombre y firma ('%):
60 (14):
cion (14): Cargo:

(") Especifique otro tipo de transporte.

(®) Sustitiiyase por el nombre del Estado del operador.

(%) Sustitiiyase por el nombre de la autoridad expedidora competente.

(*) Espacio reservado para la autoridad competente.

(°) Espacio reservado para la autoridad competente.

(°) Referencia de aprobacion expedida por la autoridad competente.

(7) Sustitiiyase por el nombre registrado del operador.

(®) Nombre comercial del operador, en caso de que sea diferente. Introdiizcase «Dba» («Doing business as») antes del nombre
comercial.

(°) Los datos de contacto deben incluir los numeros de teléfono y fax, incluido el prefijo nacional, y la direccion de correo
electronico (si existiera) en la que pueda contactarse sin demora injustificada con la direccion operativa para cuestiones
relacionadas con las operaciones de vuelo, la acronavegabilidad, la competencia de los miembros de las tripulaciones de vuelo
y de cabina, las mercancias peligrosas y otros asuntos, segun proceda.

(1% Direccion del centro de actividad principal del operador.

(") Numeros de teléfono y fax del centro de actividad principal del operador, incluido el prefijo nacional. Correo electronico, si
existiera.

('?) Introduzcase el nombre del documento controlado, portado a bordo, en el que figuran los datos de contacto, con la referencia al
apartado o la pagina correspondiente. Por ejemplo: «Los datos de contacto ... figuran en el manual de operaciones, general/
basico, capitulo 1, 1.1»; o «... figuran en las especificaciones de operaciones, pagina 1»; o «... figuran en un anexo del presente
documento».

(13) Nombre registrado del operador.

('*) Fecha de expedicion del AOC (dd-mm-aaaa).

('5) Cargo, nombre y firma del representante de la autoridad competente. Ademas, puede incluirse un sello oficial en el AOC.

FORMULARIO EASA 138, edicién 2
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VYM16

Apéndice 11

ESPECIFICACIONES DE OPERACIONES

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

Datos de contacto de la autoridad expedidora

para operaciones PBN (16)

Teléfono (1): ; Fax ;
Correo electronico:
AOC (%): Nombre del operador (3): Fecha (4): Firma:
Nombre comercial:
Especificaciones de operaciones n.’:
Modelo de aeronave (°):
Marcas de matricula (°):
Tipos de operaciones: Operaciones comerciales
[ Pasajeros O Carga O Otros (7):
Zona de operacion (%):
Limitaciones especiales (°):
Aprobaciones especificas: Si No Especificacion (1) | Observaciones
Mercancias peligrosas O O
Operaciones con visibilidad reducida CAT ('Y
Despegue RVR (?): m
Aproximacion y aterrizaje O O DA/H: pies RVR: m
RVSM (13) LI N/
ETOPS ('4) I N/P O O Umbral
tiempo-distancia
maximo ('%): min.
Especificaciones de navegacion complejas O O (&)

Especificacion de performance minima de na- O O
vegacion
Operaciones con aviones monomotores de tur- O O ('%)

bina en vuelo nocturno o en condiciones me-
teorologicas de vuelo por instrumentos (SET-
IMC)

Operaciones con helicopteros con la ayuda de O O
sistemas de vision nocturna de imagenes

Operaciones de vuelo de helicopteros con O
gruas de rescate

Operaciones de servicio médico de emergen- O O
cias con helicoptero
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v
Operaciones de vuelo de helicopteros en el O O
mar
Formacion de la tripulacién de cabina (19) O O
Expedicion de certificado de miembro de tri- O O

pulacion de cabina (%)

Utilizacion de aplicaciones EFB de tipo B O O H
Mantenimiento de la aeronavegabilidad O O *?»
Otros (%)

(") Numeros de teléfono y fax de la autoridad competente, incluido el prefijo nacional. Correo electronico, si existiera.

(®) Introduzcase el namero de certificado de operador aéreo (AOC) asociado.

() Introduzcase el nombre registrado del operador y su nombre comercial, en caso de que sean diferentes. Introdiizcase «Dbay
(«Doing business as») antes del nombre comercial.

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

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

(°) Las marcas de matricula figuraran bien en las especificaciones de operaciones, bien en el manual de operaciones. En este ultimo
caso, las especificaciones de operaciones relacionadas deberan hacer referencia a la pagina correspondiente del manual de
operaciones. En caso de que no todas las aprobaciones especificas se apliquen al modelo de aeronave, las marcas de matricula
de la aeronave se podran introducir en la columna de observaciones de la aprobacion especifica relacionada.

(7) Especifiquese otro tipo de transporte (por ejemplo, servicio médico de urgencia).

(®) Listado de las zonas geograficas de operacion autorizadas (por coordenadas geograficas o rutas especificas, regiones de infor-
macién de vuelo o limites regionales o nacionales de la informacién de vuelo).

(°) Listado de las limitaciones especiales aplicables (por ejemplo, solo VFR, solo operaciones diurnas, etc.).

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

(") Introduzcase la categoria de aproximacion de precision aplicable: LTS CAT I, CAT II, OTS CAT II, CAT IIIA, CAT IIIB o
CAT IIIC. Introduzcase el alcance visual en la pista (RVR) minimo en metros y la altura de decision (DH) en pies. Utilicese una
linea por categoria de aproximacién enumerada.

('?) Introduzcase el RVR minimo de despegue aprobado en metros. Si se han otorgado diferentes aprobaciones, utilicese una linea
por aprobacion.

(13) La casilla «No procede» (N/P) debera marcarse Unicamente si el techo méximo de la aeronave queda por debajo de FL290.

(') Las operaciones de alcance extendido (ETOPS) actualmente se aplican solo a las aeronaves bimotores. Por consiguiente, si el
modelo de la aeronave tiene menos o mas de dos motores puede marcarse la casilla «No procede» (N/P).

(%) También puede especificarse el umbral de distancia (en NM), asi como el tipo de motor.

(') Navegacion basada en la performance (PBN): utilicese una linea para cada aprobacion PBN especifica (por ejemplo, RNP AR
APCH), con las limitaciones adecuadas enumeradas en las columnas «Especificaciones» o «Comentarios», o en ambas. Las
aprobaciones especificas de procedimientos RNP AR APCH especificos pueden indicarse en las especificaciones de operaciones
o en el manual de operaciones. En este Gltimo caso, las especificaciones de operaciones relacionadas deberan hacer referencia a
la pagina correspondiente del manual de operaciones.

(') Indiquese si la aprobacion especifica esta limitada a determinados finales de pista o aerodromos, 0 a ambos.

('%) Introduzcase la combinacion de célula/motor concreta.

(') Autorizacién para impartir el curso de formacion y el examen que deben realizar los solicitantes de un certificado de miembro de
tripulacion de cabina, segun lo especificado en el anexo V (parte CC) del Reglamento (UE) n.° 1178/2011.

(*°) Autorizacion para expedir certificados de miembro de tripulacion de cabina, segin lo especificado en el anexo V (parte CC) del
Reglamento (UE) n.° 1178/2011.

(?") Introduzcase la lista de las aplicaciones EFB de tipo B junto con la referencia del hardware EFB (en el caso de los EFB
portatiles). Dicha lista figurard en las especificaciones de operaciones o en el manual de operaciones. En este tltimo caso, las
especificaciones de operaciones relacionadas deberan hacer referencia a la pagina correspondiente del manual de operaciones.

() El nombre de la persona u organizacion responsable de garantizar el mantenimiento de la acronavegabilidad de la aeronave y una
referencia a la norma que requiere el trabajo, por ejemplo, subparte G del anexo I (parte M), del Reglamento (UE) n.° 1321/
2014.

(¥) Aqui pueden introducirse otras autorizaciones o datos, usando una linea (o un bloque multilineal) por autorizacion (por ejemplo,
operaciones de aterrizaje en corto, operaciones de aproximacion de descenso pronunciado, distancia de aterrizaje requerida
reducida, operaciones con helicopteros hacia/desde un lugar de interés publico, operaciones con helicOptero sobre un entorno
hostil situado fuera de un 4area congestionada, operaciones con helicopteros sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro, opera-
ciones con angulos de alabeo incrementados, distancia maxima desde un aerédromo adecuado para aviones bimotor sin apro-
bacion ETOPS).

FORMULARIO EASA 139, edicion 6
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vMmis
Apéndice 111
Lista de aprobaciones especificas
Operaciones no comerciales
Operaciones especializadas

(sujetas a las condiciones especificadas en la aprobacion y recogidas en el manual de operaciones o el manual
operativo del piloto)

Autoridad expedidora ('):

Lista de aprobaciones especificas n.° ():
Nombre del operador:
Fecha (3):

Firma:

Modelo y marcas de matricula de la aeronave (4):

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

aoe ...

Aprobaciones especificas (°): Especificacion (7): Observaciones

(") Introdizcase el nombre y los datos de contacto.

(® Introduzcase el nimero asociado.

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

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

Las marcas de matricula figuraran o bien en la lista de aprobaciones especificas, o bien en el manual de operaciones. En este
ultimo caso, la lista de aprobaciones especificas hara referencia a la pagina correspondiente del manual de operaciones.

(°) Especifiquese el tipo de operacidn, por ejemplo: agricultura, construccion, fotografia, vigilancia, observacion y patrulla, publi-
cidad aérea o vuelos de control de mantenimiento.

(°) Enumérense en esta columna todas las operaciones aprobadas, por ejemplo: mercancias peligrosas, LVO, RVSM, PBN, MNPS u
HOFO.

() Enumérense en esta columna los criterios mas permisivos para cada aprobacion, por ejemplo: la altura de decision y RVR
minimas para CAT IL

~

FORMULARIO EASA 140, edicion 2
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VY M15

Apéndice 1V

AUTORIZACION DE OPERACIONES COMERCIALES ESPECIALIZADAS DE ALTO RIESGO

Autoridad expedidora ('):

Nuamero de autorizacion (?):

Nombre del operador (3):
Direccién del operador (*):
Teléfono (5):

Fax

Correo electronico:

Modelo y marcas de matricula de la aeronave (°):

Operaciones especializadas autorizadas (7):

Zona o lugar de operacion autorizados (%):

Limitaciones especiales (°):

Por la presente confirmo que esta autorizado a efectuar operaciones comerciales especializadas|
de alto riesgo, de conformidad con la presente autorizacion, los procedimientos operativos estandar del operador, el
anexo V del Reglamento (UE) 2018/1139 y sus actos delegados y de ejecucion.

Fecha de expedicion (19): Nombre y firma (!):

Titulo:

(") Nombre y datos de contacto de la autoridad competente.

(®) Introduzcase el numero de autorizacion asociado.

() Introduzcase el nombre registrado del operador y su nombre comercial, en caso de que sean diferentes. Introdiizcase «Dba»
(«Doing business as») antes del nombre comercial.

(#) Direccion del centro de actividad principal del operador.

(°) Numeros de teléfono y fax del centro de actividad principal del operador, incluido el prefijo nacional. Correo electronico, si
existiera.

(°) Introduzcase la designacion del Equipo de Seguridad de la Aviacion Comercial (CAST)/OACI de la marca, modelo y serie de la

aeronave, o bien la serie maestra, si ha sido designada una (por ejemplo: Boeing-737-3K2 o Boeing-777-232). La taxonomia

CAST/OACI esta disponible en: http://www.intlaviationstandards.org. Las marcas de matricula figuraran o bien en la lista de

aprobaciones especificas, o bien en el manual de operaciones. En este ultimo caso, la lista de aprobaciones especificas hara

referencia a la pagina correspondiente del manual de operaciones.

(7) Especifiquese el tipo de operacion, por ejemplo: agricultura, construccion, fotografia, vigilancia, observacion y patrulla, publi-
cidad aérea o vuelos de control de mantenimiento.

(®) Listado de las zonas geograficas o lugares de operacion autorizados (por coordenadas geograficas, regiones de informacién de
vuelo o limites regionales o nacionales de la informacion de vuelo).

(°) Listado de las limitaciones especiales aplicables (por ejemplo, solo VFR, solo operaciones diurnas, etc.).

(1%) Fecha de expedicion de la autorizacion (dd-mm-aaaa).

(') Cargo, nombre y firma del representante de la autoridad competente. Ademas, puede incluirse un sello oficial en la autorizacion.

=

FORMULARIO EASA 151, edicion 2
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ANEXO 111

REQUISITOS DE ORGANIZACION PARA LAS OPERACIONES
AEREAS

[PARTE ORO]
ORO.GEN.005 Ambito de aplicacion

El presente anexo establece los requisitos que debera cumplir un operador aéreo
que realice:

a) operaciones de transporte aéreo comercial (CAT);
b) operaciones comerciales especializadas (SPO);
c) operaciones no comerciales con aeronaves motopropulsadas complejas;

d) operaciones no comerciales especializadas con aeronaves motopropulsadas
complejas.

SUBPARTE GEN
REQUISITOS GENERALES
SECCION 1
Generalidades
ORO.GEN.105 Autoridad competente

A efectos del presente anexo, se entendera por autoridad competente encargada
de ejercer la supervision de los operadores sujetos obligatoriamente a certifica-
cion »M1 o declaracion 4 »M4 o a la autorizacion de la operacion
especializada <, en el caso de los operadores cuya oficina principal esté radicada
en un Estado miembro, la autoridad designada por dicho Estado miembro.

ORO.GEN.110 Responsabilidades del operador

a) El operador es responsable de la operacion de la aeronave conforme al
anexo IV del Reglamento (CE) n® 216/2008, si procede, a los requisitos
correspondientes del presente anexo y a su certificado de operador
aéreo (AOC) o autorizacion de operacion especializada (autorizaciéon SPO)
o declaracion.

b) Todos los vuelos deberan ejecutarse conforme a las disposiciones del manual
de operaciones.

c) El operador debera establecer y mantener un sistema destinado a ejercer un
control operacional sobre todo vuelo efectuado conforme a los términos de su
certificado »M4 o autorizacién de operacién especializada €4 »MI1 o
declaracion. «

d) »C1 El operador garantizard que el equipamiento de sus aeronaves y la
cualificacion de sus tripulaciones se adecuan a las exigencias del area y el
tipo de operacion. €

e) El operador garantizara que todo el personal asignado a las operaciones en
tierra o en vuelo o que participe directamente en ellas esté debidamente ins-
truido, haya demostrado su capacidad para desempefar sus funciones parti-
culares y conozca sus responsabilidades y la relacion que guardan sus obli-
gaciones con el conjunto de la operacion.

f) El operador establecera procedimientos e instrucciones orientados a la segu-
ridad de la operacion de cada tipo de aeronave y que detallaran las funciones
y responsabilidades del personal de tierra y de los miembros de la tripulacion
para todos los tipos de operaciones en tierra y en vuelo. Estos procedimientos
e instrucciones no obligaran a los miembros de la tripulacion a realizar
durante las fases criticas del vuelo mas actividades que las imprescindibles
para la seguridad de la operacion de la aeronave. Se incluiran asimismo
procedimientos e instrucciones relativos a la cabina de vuelo estéril.
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g) El operador velara por que todo el personal sea consciente de que debe
cumplir las leyes, reglamentos y procedimientos de los Estados miembros
en los que se efectiian las operaciones y que tengan relacion con el desem-
pefio de sus funciones.

VM5

h) El operador deberd dotarse de una lista de verificacion para cada tipo de
aeronave que los miembros de la tripulacion habran de utilizar en todas las
fases del vuelo bajo condiciones normales, anormales y de emergencia a fin
de garantizar que se respeten los procedimientos operativos del manual de
operaciones. Las listas de verificacion deberan tener en cuenta, tanto en lo que
se refiere a su factura como a su uso, los principios relativos a los factores
humanos y la documentacion correspondiente mas actualizada del titular de la
aprobacion del disefio.

i) El operador debera especificar los procedimientos seguidos para la planifica-
cion del vuelo a fin de facilitar su realizacion con plena seguridad en funcion
de las prestaciones de la aeronave, de otras limitaciones operativas asi como
de las condiciones relevantes previstas en la ruta que vaya a seguirse y en los
correspondientes aerddromos o lugares de explotacion. Estos procedimientos
deberan incluirse en el manual de operaciones.

VYM10

- j) El operador establecera y mantendra programas de instruccion sobre mercan-
cias peligrosas para el personal con arreglo a las instrucciones técnicas. Esos
programas de instruccion deberan corresponder a las responsabilidades del
personal. »C5 Los programas de instruccion de los operadores de transporte
aéreo comercial de carga, tanto si se trata de mercancias peligrosas como si
no, y de los operadores que efectuen operaciones distintas del transporte aéreo
comercial, mencionadas en las letras b), ¢) y d) del punto ORO.GEN.005, que
transporten mercancias peligrosas estaran sujetos a examen y aprobacion por
parte de la autoridad competente. «

v M4
k) No obstante lo dispuesto en la letra j), los operadores que efectien operacio-
nes comerciales con cualquiera de las aeronaves siguientes se aseguraran de
que la tripulacion ha recibido la instruccion o informacion adecuadas sobre
mercancias peligrosas que les permita reconocer mercancias peligrosas no
declaradas transportadas a bordo por pasajeros o como carga:

1) un aviéon monomotor propulsado por hélice con una masa maxima certi-
ficada de despegue (MCTOM) de 5 700 kg o menos y una configuracion
maxima operativa de asientos de pasajeros (MOPSC) de 5 plazas o menos
operado en un vuelo con despegue y aterrizaje en el mismo aerédromo o
lugar de operacion, basadas en reglas de vuelo visual (VFR) diurnas;

2) un helicoptero distinto de los motopropulsados complejos, monomotor,
con una configuracion maxima operativa de asientos de pasajeros
(MOPSC) de 5 plazas o menos, operado en un vuelo con despegue y
aterrizaje en el mismo aer6dromo o lugar de operacion, basadas en reglas
de vuelo visual (VFR) diurnas.

ORO.GEN.115 »M4 Solicitud de un certificado de operador (AOC) <«

a) La solicitud de un certificado de operador »M4 aéreo € o de modificacion
de un certificado existente se efectuard conforme a lo establecido por la
autoridad competente, teniendo en cuenta los requisitos aplicables del
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion.

b) Los solicitantes de un certificado inicial proporcionaran a la autoridad com-
petente la documentacion que acredite el cumplimiento de los requisitos esta-
blecidos en el Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplica-
cion. Dicha documentacion incluird un procedimiento en el que se describira
como habran de gestionarse y notificarse a la autoridad competente los cam-
bios que no requieran aprobacion previa.
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ORO.GEN.120 Medios de cumplimiento

a) Para cumplir el Reglamento (CE) n® 216/2008 y sus disposiciones de aplica-
cion, un operador podra utilizar medios de cumplimiento alternativos a los
adoptados por la Agencia.

b) Cuando un operador sujeto a certificado desee emplear un medio de cum-
plimiento alternativo a los medios aceptables de cumplimiento (AMC) adop-
tados por la Agencia para el cumplimiento del Reglamento (CE) n® 216/2008
y sus disposiciones de aplicacion, debera proporcionar a la autoridad compe-
tente, antes de la ejecucion, una descripcion completa de los medios de
cumplimiento alternativos. La descripcion incluird toda revision de los ma-
nuales o procedimientos que pueda resultar procedente, asi como una evalua-
cion que demuestre el cumplimiento de las disposiciones de aplicacion.

El operador podra aplicar estos medios de cumplimiento alternativos siempre
que obtenga una aprobacion previa de la autoridad competente y una vez que
reciba la notificacion prescrita en ARO.GEN.120 letra d).

¢) Un operador obligado a declarar su actividad debera comunicar a la autoridad
competente la lista de medios de cumplimiento alternativos que utiliza para
establecer la conformidad con el Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus normas
de aplicacion.

d) Cuando un operador sujeto a autorizaciéon SPO desee utilizar un medio de
cumplimiento alternativo, este debera ser conforme a lo dispuesto en la
letra b), siempre que dicho medio de cumplimiento alternativo afecte a los
procedimientos operativos estandar que forman parte de la autorizacion, y en
la letra ¢) en lo relativo a la parte declarada de la organizacion y operacion.

ORO.GEN.125 »M4 Condiciones de aprobacion y atribuciones del titular
de un AOC «

Un operador certificado se ajustara al ambito y las atribuciones definidos en las
especificaciones de operaciones adjuntas al certificado del operador.

ORO.GEN.130 »M4 Cambios relacionados con el titular de un AOC «

a) Cualquier cambio que afecte:

1) al ambito de aplicacion del certificado o a las especificaciones de opera-
ciones de un operador, o

2) a cualquiera de los elementos del sistema de gestion del operador con-
forme a lo dispuesto en ORO.GEN.200 letra a), 1) y 2)

requerira la aprobacion previa de la autoridad competente.

b) Para todo cambio que requiera aprobacion previa conforme al
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, el operador
debera solicitar y obtener una aprobacion expedida por la autoridad compe-
tente. La solicitud se remitira antes de introducir el cambio, con objeto de que
la autoridad competente determine el mantenimiento de la conformidad con el
Reglamento (CE) n°® 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion vy, si fuera
necesario, modifique el certificado del operador y las correspondientes con-
diciones de aprobacion adjuntas.

El operador proporcionara a la autoridad competente toda la documentacion
pertinente.
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El cambio tnicamente se introducird una vez que se haya recibido la apro-
bacion formal de la autoridad competente de conformidad con
ARO.GEN.330.

El operador ejercera su actividad en las condiciones prescritas por la autoridad
competente durante la ejecucion de dichos cambios, segiin proceda.

¢) Todos los cambios que no requieran de aprobacion previa seran gestionados y
notificados a la autoridad competente conforme al procedimiento aprobado
por esta de conformidad con ARO.GEN.310 letra c).

ORO.GEN.135 »M4 Continuidad de la validez de un AOC <«
VYMI15

a) El certificado del operador mantendra su validez siempre que se cumplan
todos los aspectos siguientes:

1) que el operador contintie cumpliendo los requisitos pertinentes del
Reglamento (UE) 2018/1139 y sus actos delegados y de ejecucion, te-
niendo en cuenta las disposiciones relacionadas con la gestion de inciden-
cias conforme a lo especificado en el punto ORO.GEN.150 del presente
anexo;

2) que se garantice a la autoridad competente el acceso al operador, segiin lo
definido en el punto ORO.GEN.140 del presente anexo, para determinar si
se siguen cumpliendo los requisitos pertinentes del Reglamento (UE)
2018/1139 y sus actos delegados y de ejecucion;

3) que no se haya renunciado al certificado o este no haya sido revocado.

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

ORO.GEN.140 Acceso

M5
a) A efectos de determinar si se cumplen los requisitos pertinentes del
Reglamento (UE) 2018/1139 y sus actos delegados y de ejecucion, el opera-
dor autorizara el acceso en cualquier momento a todas las instalaciones,
aeronaves, documentos, registros, datos, procedimientos o cualquier otro ma-
terial pertinente para su actividad sujeto a certificacion, autorizacion SPO o
declaracion, tanto si estan contratados como si no, a cualquier persona auto-

rizada por una de las siguientes autoridades:

1) la autoridad competente definida en el punto ORO.GEN.105 del anexo III
del presente Reglamento;

2) la  autoridad que actia conforme a las disposiciones del
punto ARO.GEN.300, letra d), del punto ARO.GEN.300, letra e), o de
la subparte RAMP del anexo II del presente Reglamento.

b) El acceso a la aeronave mencionado en la letra a) incluira »M4 , en caso de
CAT, < la posibilidad de entrar y permanecer en ella durante las operaciones
de vuelo, a menos que, en aras de la seguridad, el comandante decida lo
contrario por lo que respecta a la cabina de vuelo de conformidad con
CAT.GEN.MPA.135.

ORO.GEN.150 Incidencias

Tras recibir una notificacion de incidencias, el operador:
a) identificara la causa que esté en el origen del incumplimiento;
b) definira un plan de medidas correctoras, y

¢) demostrara la aplicacion de medidas correctoras a satisfaccion de la autoridad
competente y dentro de un plazo acordado con dicha autoridad conforme a lo
definido en ARO.GEN.350, letra d).
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VYMi15

VYMi15

ORO.GEN.155 Reaccién inmediata a un problema de seguridad

El operador aplicara:

a) todas las medidas de seguridad que exija la autoridad competente conforme a
lo dispuesto en ARO.GEN.135, letra c), y

b) toda informaciéon en materia de seguridad pertinente y obligatoria publicada
por la Agencia, en particular las directivas sobre aeronavegabilidad.

ORO.GEN.160 Notificacion de sucesos

a) El operador informara a la autoridad competente, y a cualquier otra organi-
zacion a la que el Estado del operador exija que se informe, sobre cualquier
accidente, incidente grave y suceso conforme al Reglamento (UE)
n.° 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo (') y al Reglamento (UE)
n.° 376/2014.

b) Sin perjuicio de lo dispuesto en la letra a), el operador informara a la auto-
ridad competente y a la organizacion responsable del disefio de la aeronave
sobre cualquier incidente, averia, defecto técnico, superacion de las limitacio-
nes técnicas o suceso que ponga de manifiesto informacion imprecisa, incom-
pleta o ambigua contenida en los datos de idoneidad operativa establecidos de
conformidad con el Reglamento (UE) n° 748/2012 u otras circunstancias
irregulares que hayan o puedan haber puesto en peligro el funcionamiento
seguro de la aeronave y que no hayan dado lugar a un accidente o a un
incidente grave.

¢) Sin perjuicio del Reglamento (UE) n.° 996/2010 y del Reglamento (UE)
n.° 376/2014, los informes mencionados en las letras a) y b) se realizaran
siguiendo las pautas que establezca la autoridad competente y contendran toda
la informacioén pertinente de que disponga el operador sobre el estado de la
aeronave.

d) Los informes se elaboraran lo antes posible, pero en todo caso en el plazo de
las 72 horas siguientes a la identificacion por el operador del estado al que se
refiera el informe, salvo que lo impidan circunstancias excepcionales.

e) Cuando proceda, el operador realizara un informe de seguimiento con el fin
de informar detalladamente sobre las medidas que prevea adoptar para evitar
sucesos similares en el futuro, tan pronto como se definan dichas medidas.
Este informe se realizara siguiendo las pautas que establezca la autoridad
competente.

SECCION 2
Gestion
ORO.GEN.200 Sistema de gestion

a) El operador establecera, aplicara y mantendra un sistema de gestion que
abarcara:

1) lineas de responsabilidad claramente definidas en toda la organizacion,
incluida una responsabilidad de seguridad directa del director responsable;

2) una descripcion de los principios y filosofias generales del operador en
materia de seguridad (la politica de seguridad);

(") Reglamento (UE) n.® 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre

de 2010, sobre investigacion y prevencion de accidentes e incidentes en la aviacion civil
y por el que se deroga la Directiva 94/56/CE (DO L 295 de 12.11.2010, p. 35).
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3) la determinacion de los peligros para la seguridad aérea derivados de las
actividades del operador, su evaluacion y la gestion de los riesgos asocia-
dos, incluida la adopcion de medidas para mitigar los riesgos y verificar su
eficacia;

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

5) la documentacion de todos los procesos principales que entrafia el sistema
de gestion, en particular un procedimiento destinado a concienciar al per-
sonal sobre sus responsabilidades y el procedimiento relativo a las modi-
ficaciones de dicha documentacion;

6) una funcion de control de la conformidad del operador con los requisitos
correspondientes; el control de la conformidad incluird un sistema para la
notificacion de las conclusiones al director responsable con el fin de
asegurar una aplicacion eficaz de las medidas correctoras que fueran ne-
cesarias, y

7) cualquier requisito adicional recomendado en las correspondientes subpar-
tes del presente anexo u otros anexos aplicables.

b

~

El sistema de gestion se ajustard al tamafio del operador y a la naturaleza y
complejidad de sus actividades, teniendo en cuenta los peligros y los corres-
pondientes riesgos inherentes a estas actividades.

ORO.GEN.205 Actividades subcontratadas

a) Cuando contrate o adquiera cualquier servicio o producto como parte de sus
actividades, el operador velara por todos los aspectos siguientes:

1) que los servicios o productos contratados o adquiridos cumplan los requi-
sitos aplicables;

2) que el sistema de gestion del operador tenga en cuenta cualquier riesgo
para la seguridad aérea asociado a los servicios o productos contratados o
adquiridos.

b) Cuando el operador certificado o el titular de la autorizacion SPO contrate
cualquier sector de su actividad a una organizaciéon que no estuviera ella
misma certificada o autorizada conforme a la presente parte para llevar a
cabo dicha actividad, la organizacion contratada trabajara con la aprobacion
del operador. La organizacion contratante velara por que la autoridad compe-
tente disponga de acceso a la organizacion contratada para determinar la
conformidad permanente con los requisitos aplicables.

ORO.GEN.210 Requisitos en cuanto a personal

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

b

~

El operador nombrara a una persona o grupo de personas cuya responsabili-
dad consistira en garantizar que el operador sigue cumpliendo los requisitos
aplicables. Dichas personas seran responsables en ultima instancia ante el
director responsable.

c) El operador dispondra del suficiente personal cualificado para efectuar las
funciones y actividades planificadas de conformidad con los requisitos

aplicables.

d

=

El operador mantendra los registros de experiencia, cualificacion y formacion
apropiados para demostrar que se cumple lo dispuesto en la letra c).

e) El operador velara por que todo el personal conozca las normas y los proce-
dimientos relevantes para el ejercicio de sus funciones.
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ORO.GEN.215 Requisitos en cuanto a instalaciones

El operador dispondra de instalaciones que permitan la realizacion y gestion de
todas las funciones y actividades planificadas de conformidad con los requisitos
aplicables.

ORO.GEN.220 Registros

a) El operador establecera un sistema de mantenimiento de registros que permita
un archivo adecuado y una trazabilidad fiable de todas las actividades desa-
rrolladas, y que abarque en particular todos los elementos indicados en
ORO.GEN.200.

b) El formato de los registros se especificara en los procedimientos del operador.

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

Y M15
SECCION 3

Requisitos organizativos adicionales

ORO.GEN.310 Utilizacién de las aeronaves que figuran en un AOC para
operaciones no comerciales y operaciones especializadas

a) Toda aeronave enumerada en el AOC de un operador podra permanecer en él
si es operada:

1) por el propio titular del AOC, para operaciones especializadas de confor-
midad con el anexo VIII (parte SPO); o

2) por otros operadores, para operaciones no comerciales con aeronaves mo-
topropulsadas o para operaciones especializadas realizadas de conformidad
con el anexo VI (parte NCC), el anexo VII (parte NCO) o el anexo VIII
(parte SPO), siempre que la aeronave se utilice durante un periodo conti-
nuo no superior a treinta dias.

b) Cuando la aeronave se utilice de conformidad con la letra a), punto 2, el
titular del AOC que suministre la aeronave y el operador que la utilice
estableceran un procedimiento:

1) en el que se determine claramente qué operador es responsable del control
operativo de cada vuelo y en el que se describa como sera la transferencia
del control operativo entre ellos;

2) que describa el procedimiento de transferencia de la aeronave una vez
haya sido devuelta al titular del AOC.

Este procedimiento se incluira en el manual de operaciones de cada operador
o en un contrato entre el titular del AOC y el operador que utilice la aero-
nave, de conformidad con la letra a), punto 2. El titular del AOC establecera
un modelo de dicho contrato. El punto ORO.GEN.220 se aplicara a los
registros de dichos contratos.

El titular de un AOC y el operador que utilice la aecronave de conformidad
con la letra a), punto 2, velaran por que el procedimiento se comunique al
personal pertinente.

c) El titular del AOC presentara a la autoridad competente el procedimiento a
que se refiere la letra b) para su aprobacion previa.

El titular de un AOC acordara con la autoridad competente por qué medios y
con qué frecuencia transmitird informacion a esta sobre las transferencias de
control operativo, de conformidad con el punto ORO.GEN.130, letra c).

d) El mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave que haya sido
utilizada de conformidad con la letra a) sera gestionado por la organizacion
responsable del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave in-
cluida en el AOC, de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 1321/2014.
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e) El titular de un AOC que proporcione la aeronave de conformidad con la
letra a) debera:

1) indicar en su manual de operaciones las marcas de matricula de la aero-
nave proporcionada y el tipo de operaciones realizadas con esa aeronave;

2) mantenerse continuamente informado y llevar un registro del operador que
tenga el control operativo de la aeronave en todo momento hasta que la
aeronave le sea devuelta;

3) asegurarse de que la determinacion de peligros, la evaluacion de riesgos y
las medidas de mitigacion abarquen todas las operaciones realizadas con
esa aeronave.

f) En el caso de las operaciones incluidas en el anexo VI (parte NCC) y en el
anexo VIII (parte SPO), el operador que utilice la aeronave de conformidad
con la letra a) garantizara lo siguiente:

1) que todos los vuelos efectuados bajo su control operativo se registren en el
sistema de registro técnico de la aeronave;

2) que no se hayan introducido cambios en los sistemas o la configuracion de
la aeronave;

vMi6
3) que se notifique a la organizacion mencionada en la letra d) cualquier
defecto o averia técnica que se produzca mientras la aeronave esté bajo

su control operativo;,

M5
4) que el titular del AOC reciba una copia de cualquier notificacion de
sucesos relacionada con los vuelos efectuados con la acronave, realizada
de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 376/2014 y el Reglamento de
Ejecucion (UE) 2015/1018 de la Comision (V).

SUBPARTE AOC
CERTIFICADO DE OPERADOR AEREO
ORO.AOC.100 Solicitud de un certificado de operador aéreo

a) Sin perjuicio de lo dispuesto en el Reglamento (CE) n® 1008/2008 del Par-
lamento Europeo y del Consejo (%), antes de iniciar la explotacion de aero-
naves con fines comerciales ™ M4 de transporte aéreo <, el operador debera
solicitar y obtener un certificado de operador aéreo (AOC) expedido por la
autoridad competente.

b) El operador proporcionara la siguiente informacion a la autoridad competente:

1) el nombre oficial y el nombre comercial, la razon social y la direccion
postal del solicitante;

2) una descripcion de la operacion propuesta, incluidos los tipos y el nimero
de aeronaves con los que operara;

3) una descripcion del sistema de gestion, incluida la estructura organizativa;
4) el nombre del director responsable;

5) los nombres de las personas designadas en virtud de lo requerido en
ORO.AOC.135, letra a), junto con sus cualificaciones y experiencia;

Reglamento de Ejecucion (UE) 2015/1018 de la Comision, de 29 de junio de 2015, por
el que se establece una lista de clasificacion de los sucesos en la aviacion civil de
notificacion obligatoria de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 376/2014 del Par-
lamento Europeo y del Consejo (DO L 163 de 30.6.2015, p. 1).

(®» DO L 293 de 31.10.2008, p. 3.

—~
-
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6) una copia del manual de operaciones exigido en virtud de ORO.MLR.100,
y

7) una declaracion de que el solicitante ha verificado toda la documentacion
enviada a la autoridad competente y comprobado que cumple los requisi-
tos aplicables.

c) Los solicitantes acreditaran ante la autoridad competente que:

1) cumplen todos los requisitos del anexo IV del Reglamento (CE)
n° 216/2008, del presente anexo (parte ORO), del anexo IV (parte
CAT) y del anexo V (parte SPA) del presente Reglamento y del
anexo 1 (parte 26) del Reglamento (UE) n° 2015/640 (V);

2) todas las aeronaves operadas disponen de un certificado de aeronavegabi-
lidad (CofA) de conformidad con el Reglamento (UE) n°® 748/2012 o estan
arrendadas sin tripulacion de conformidad con el punto ORO.AOC.110,
letra d), y

3) su organizacion y su direccion son las adecuadas y se ajustan correcta-
mente a la magnitud y el alcance de las operaciones.

ORO.AOC.105 Especificaciones de operaciones y atribuciones del titular de
un AOC

Las atribuciones del operador, incluidas las otorgadas de conformidad con el
anexo V (parte SPA), deberan especificarse en las especificaciones de operacio-
nes del certificado.

ORO.AOC.110 Acuerdo de arrendamiento

Cualquier toma en arrendamiento

a) Sin perjuicio de lo establecido en el Reglamento (CE) n°® 1008/2008, todo
contrato de arrendamiento de una aeronave explotada por el operador certifi-
cado conforme a la presente parte estara sujeto a la aprobacion de la autoridad
competente.

b

~

El operador certificado conforme a la presente parte no tomara en arrenda-
miento aeronaves incluidas en la lista de operadores sujetos a restricciones de
operacion, matriculadas en un Estado en el que todos los operadores some-
tidos a su supervision estén sujetos a una prohibicién de operacion de con-
formidad con el Reglamento (CE) n® 2111/2005.

VYM15

Toma en arrendamiento con tripulacion

c) El solicitante de una aprobacién de toma en arrendamiento de aeronave con
tripulacion procedente de un operador de un tercer pais acreditara ante la
autoridad competente todos los requisitos siguientes:

1) que el operador del tercer pais es titular de un certificado AOC vélido
expedido de conformidad con el anexo 6 del Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional;

2) que las normas de seguridad del operador del tercer pais por lo que
respecta al mantenimiento de la aeronavegabilidad y las operaciones aéreas
son equivalentes a los requisitos aplicables establecidos por el
Reglamento (UE) n.° 1321/2014 y el presente Reglamento;

3) que la aeronave dispone de un CofA estandar expedido de conformidad
con el anexo 8 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

(") Reglamento (UE) 2015/640 de la Comision, de 23 de abril de 2015, sobre especifica-
ciones adicionales de aeronavegabilidad para un determinado tipo de operaciones y por el
que se modifica el Reglamento (UE) n° 965/2012 (DO L 106 de 24.4.2015, p. 18)

~
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Toma en arrendamiento sin tripulacion

d) El solicitante de una aprobacion de toma en arrendamiento de aeronave sin
tripulacion matriculada en un tercer pais acreditara ante la autoridad compe-
tente que:

1) se ha determinado la existencia de una necesidad operativa que no puede
satisfacerse mediante el arrendamiento de una aeronave registrada en la
UE;

2) la duracion de la toma en arrendamiento sin tripulaciéon no excedera de
siete meses en cualquier periodo de 12 meses consecutivos;

3) el cumplimiento de los requisitos aplicables del Reglamento (UE)
n® 1321/2014 estara asegurado, y

4) la aeronave esta equipada de conformidad con los reglamentos de la UE
sobre las operaciones aéreas.

Cesion en arrendamiento sin tripulacion

e) El operador certificado de conformidad con la presente parte que quiera
realizar una cesion en arrendamiento sin tripulacion de sus aeronaves solici-
tara la aprobacion previa a la autoridad competente. La solicitud estara acom-
paiiada de copias del contrato de arrendamiento previsto o la descripcion de
las disposiciones del arrendamiento, excepto los acuerdos financieros, asi
como de toda la demds documentacion pertinente.

Cesion en arrendamiento con tripulacion

f) Con anterioridad a la cesion en arrendamiento con tripulacion de una aero-
nave, el operador certificado de conformidad con la presente parte informara a
la autoridad competente.

ORO.AOC.115 Acuerdos de codigo compartido

a) Sin perjuicio de los requisitos de seguridad de la UE aplicables a los opera-
dores y las aeronaves de terceros paises, un operador certificado de confor-
midad con la presente parte unicamente celebrara un acuerdo de codigo
compartido con un operador de un tercer pais después de:

1) haber comprobado que el operador de un tercer pais cumple las normas
aplicables de la OACIL y

2) haber proporcionado a la autoridad competente informacion documentada
que permita a dicha autoridad cumplir lo dispuesto en ARO.OPS.105.

b) Cuando aplique el acuerdo de codigo compartido, el operador supervisara y
evaluard periodicamente si el operador de un tercer pais sigue cumpliendo las
normas aplicables de la OACI.

c) El operador certificado conforme a la presente parte no vendera ni emitird
billetes para un vuelo explotado por un operador de un tercer pais si dicho
operador se encuentra sometido a una prohibiciéon de explotacién en virtud
del Reglamento (CE) n° 2111/2005 o no mantiene el cumplimiento de las
normas aplicables de la OACL

ORO.AOC.120 Autorizaciones para impartir formacion a la tripulacién de
cabina y para expedir certificados de tripulacion de cabina

a) El operador que quiera impartir el curso de formacion requerido en el
anexo V (parte CC) del »M4 Reglamento (EU) n° 1178/2011 <« debera
solicitar y obtener una autorizacion expedida por la autoridad competente.
A tal fin, el solicitante acreditara la conformidad con los requisitos aplicables
al desarrollo y el contenido del curso de formacién establecido en
CC.TRA.215 y CC.TRA.220 del mismo anexo y proporcionara a la autoridad
competente:

1) la fecha prevista de inicio de la actividad;

2) los datos personales y las cualificaciones de los instructores en funcion de
las materias que vayan a tratarse;
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3) los nombres y direcciones de los lugares o el lugar en que vaya a desa-
rrollarse el entrenamiento;

4) una descripcion de las instalaciones, los métodos de entrenamiento, los
manuales y los dispositivos representativos que vayan a utilizarse, y

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

b) Si un Estado miembro decide, de conformidad con ARA.CC.200 del
anexo VI (parte ARA) del »M4 Reglamento (EU) n° 1178/2011 <, que
sera posible habilitar a los operadores para expedir certificados de tripulacion
de cabina, el solicitante, ademas de lo establecido en la letra a):

1) acreditara ante la autoridad competente que:

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

ii) el personal que realiza los examenes esta debidamente cualificado y no
presenta conflictos de intereses, y

2) proporcionara los procedimientos y las condiciones especificadas para:
i) llevar a cabo el examen requerido por CC.TRA.220;
ii) expedir certificados de tripulacion de cabina, y

iii) facilitar a la autoridad competente toda la informacion y la documen-
tacion pertinentes en relacion con los certificados que expedira y con
sus titulares, a efectos de mantenimiento de registros, supervision y
adopcion de medidas para garantizar el cumplimiento por parte de
dicha autoridad.

c) Se especificaran las autorizaciones a las que se hace referencia en las letras a)
y b) en las especificaciones de operaciones.

ORO.AOC.125 Operaciones no comerciales de un titular de un AOC con
una aeronave incluida en su AOC

a) El titular de un AOC podra explotar con fines no comerciales, de conformi-
dad con el anexo VI (parte NCC) o el anexo VII (parte NCO), las aeronaves
incluidas en las especificaciones de operaciones de su AOC o en su manual
de operaciones, siempre que describa detalladamente dichas operaciones en el
manual, incluyendo, en particular:

1) la especificacion de los requisitos aplicables;

2) una descripcion de las posibles diferencias entre los procedimientos ope-
rativos empleados en el marco de las operaciones CAT y las operaciones
no comerciales;

3) medios para garantizar que todo el personal participante en las operaciones
conozca plenamente los procedimientos asociados.

b) El titular de un AOC debe cumplir lo establecido en:

1) el anexo VIII (parte SPO), cuando realice vuelos de verificacion de man-
tenimiento con aeronaves motopropulsadas complejas;

2) el anexo VII (parte NCO), cuando realice vuelos de verificacion de man-
tenimiento con aeronaves distintas de las motopropulsadas complejas.

c) El titular de un AOC que realice las operaciones a que se refieren las letras a)
y b) no estara obligado a presentar una declaracion de conformidad con lo
dispuesto en el presente anexo.
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d) El titular de un AOC especificara el tipo de vuelo, tal como figure en su
manual de operaciones, en los documentos relativos al vuelo (plan operativo
de vuelo, hoja de embarque y otros documentos equivalentes).

VM7

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

a) El operador establecera y mantendra un programa de analisis de los datos de
vuelo, integrado en su sistema de gestion, que sera aplicable a los aviones
cuya masa maxima certificada de despegue supere los 27 000 kg.

b) El programa de analisis de los datos de vuelo no se utilizara con fines
punitivos y contendra las debidas salvaguardias para proteger la(s) fuente(s)
de datos.

VB
ORO.AOC.135 Requisitos en cuanto a personal
VM15

a) De conformidad con el punto ORO.GEN.210, letra b), el operador designara a
las personas responsables de la gestion y la supervision de las siguientes
areas:

1) operaciones de vuelo;
2) formacion de los miembros de la tripulacion;
3) operaciones en tierra;
4) el mantenimiento de la aeronavegabilidad o el contrato de la gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad de conformidad con el Reglamento
(UE) n.° 1321/2014, segin corresponda;
VB

b) Idoneidad y competencia del personal
1) El operador empleara personal suficiente para las operaciones previstas en

vuelo y en tierra.

2) Todo el personal asignado a las operaciones en tierra y en vuelo o que
participe directamente en las mismas:

i) estara adecuadamente formado,

ii) habra demostrado su capacidad para desempeifiar las funciones que le
hayan sido asignadas, y

iii) conocera sus responsabilidades y la relacion que guardan sus obliga-
ciones con el conjunto de la operacion.

c) Supervision del personal

1) El operador designara a un numero suficiente de supervisores del personal,
teniendo en cuenta la estructura de su organizacion y el niimero de
empleados.

2) Las funciones y responsabilidades de estos supervisores deberan estar
definidas y debera adoptarse cualquier otra disposicion necesaria para
que puedan cumplir sus funciones de supervision.

3) La supervision de los miembros de la tripulacion y del personal que
participen en la operacién debera correr a cargo de personas suficiente-
mente experimentadas y cualificadas para garantizar el cumplimiento de
las normas especificadas en el manual de operaciones.

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

a) hard uso de las instalaciones de asistencia en tierra apropiadas para garantizar
la seguridad de sus vuelos;

b) establecera, en su principal base operativa, unas instalaciones de apoyo ope-
rativo adaptadas al area y el tipo de operacion, y
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c) velara por que el espacio de trabajo disponible en cada base operativa sea
suficiente para el personal cuya actuacion pueda tener una incidencia sobre la
seguridad de las operaciones de vuelo; se tendran en cuenta las necesidades
del personal de tierra, el personal encargado del control operativo, del man-
tenimiento y la presentacion de registros esenciales, asi como de la planifi-
cacion de vuelos por parte de las tripulaciones.

ORO.AOC.150 Requisitos relativos a la documentacion

a) El operador debera encargarse de la elaboracion de los manuales y de cual-
quier otra documentacion, asi como de sus posibles modificaciones.

b) El operador debera encontrarse en condiciones de distribuir sin demora las
instrucciones operacionales y cualquier otro tipo de informacion.

SUBPARTE DEC —
DECLARACION
ORO.DEC.100 Declaracion

Los operadores de aeronaves motopropulsadas complejas que participen en ope-
raciones no comerciales 0 en operaciones no comerciales especializadas, y los
operadores comerciales especializados deberan:

a) facilitar a la autoridad competente, antes de iniciar las operaciones, toda la
informacion pertinente, sirviéndose para ello del formulario adjunto en el
apéndice [ del presente anexo;

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

¢) mantener la conformidad con los requisitos aplicables y con la informacion
proporcionada en la declaracion;

d) notificar sin demora a la autoridad competente cualquier cambio en su de-
claracion o en los medios de cumplimiento utilizados remitiendo una decla-
racion modificada con ayuda del formulario incluido en el apéndice 1 del

presente anexo, y

=

e) notificar a la autoridad competente el momento en que cese la operacion.

SUBPARTE SPO
OPERACIONES COMERCIALES ESPECIALIZADAS

ORO.SPO.100 Requisitos comunes para los operadores comerciales especia-
lizados

a) Los operadores comerciales especializados, ademas de cumplir lo dispuesto en
ORO.DEC.100, deberan cumplir también lo dispuesto en ORO.AOC.135,
ORO.AOC.140 y ORO.AOC.150.

b

~

Las aeronaves dispondran de un certificado de aeronavegabilidad (CofA) de
conformidad con el Reglamento (UE) n° 748/2012 o se habran tomado en
arrendamiento, de conformidad con la letra c).

¢) Los operadores comerciales especializados deberan obtener previamente la
aprobacion de la autoridad competente y cumplir las siguientes condiciones:

1) si toman en arrendamiento con tripulacion una aeronave de un operador de
un tercer pais:

i) que las normas de seguridad del operador del tercer pais por lo que
respecta al mantenimiento de la aeronavegabilidad y las operaciones
aéreas sean equivalentes a los requisitos aplicables establecidos por el
Reglamento (UE) n.° 1321/2014 (') y el presente Reglamento;

Reglamento (UE) n.° 1321/2014 de la Comision, de 26 de noviembre de 2014, sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves y productos aeronauticos, com-
ponentes y equipos y sobre la aprobacion de las organizaciones y personal que participan
en dichas tareas (DO L 362 de 17.12.2014, p. 1).

—
-
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ii) que la aeronave del operador del tercer pais disponga de un CofA
estandar expedido de conformidad con el anexo 8 del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional;

iii) que la duracion de la toma en arrendamiento con tripulacion no exceda
de siete meses en un periodo de doce meses consecutivos;

2) si toman en arrendamiento sin tripulacion una aeronave matriculada en un
tercer pais:

i) que se haya determinado la existencia de una necesidad operativa que
no pueda satisfacerse mediante el arrendamiento de una aeronave ma-
triculada en la Unidn;

il) que la duracion de la toma en arrendamiento sin tripulacion no exceda
de siete meses en un periodo de doce meses consecutivos;

iii) que las normas de seguridad de la aeronave del tercer pais por lo que
respecta al mantenimiento de la aeronavegabilidad sean equivalentes a
los requisitos aplicables establecidos por el Reglamento (UE)
n.° 1321/2014;

iv) que la aeronave esté equipada de conformidad con el anexo VIII (parte
SPO).

ORO.SPO 110 Autorizacién de operaciones comerciales especializadas de
alto riesgo

a) Los operadores comerciales especializados deberan solicitar y obtener previa-
mente una autorizacion expedida por la autoridad competente del operador
antes de comenzar cualquier operacion comercial especializada de alto riesgo:

1) que se lleve a cabo sobre una zona en la que la seguridad de terceros en
tierra pueda verse en peligro en caso de emergencia, o

2) que, si asi lo determina la autoridad competente del lugar en el que se
lleve a cabo la operacion, por su propia naturaleza y por el entorno local
en el que se lleve a cabo, entrafie un alto riesgo, en especial para terceros
en tierra.

b) El operador proporcionara la siguiente informacion a la autoridad competente:

1) el nombre oficial y el nombre comercial, la razon social y la direccion
postal del solicitante;

2) una descripcion del sistema de gestion, incluida la estructura organizativa;

3) una descripcion de la operacion propuesta, incluidos los tipos y el nimero
de aeronaves con los que operard;

4) la documentacion relativa a la evaluacion de riesgos y los correspondientes
procedimientos operativos estandar, exigidos por SPO.OP.230;

5) una declaracion de que el operador ha verificado toda la documentacion
enviada a la autoridad competente y comprobado que cumple los requisitos
aplicables.

¢) La solicitud de una autorizacion o de su modificacion se efectuara conforme a
lo establecido por la autoridad competente, teniendo en cuenta los requisitos
aplicables del Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplica-
cion.

ORO.SPO.115 Cambios

a) Cualquier modificacion que afecte al ambito de la autorizacion o de las
operaciones autorizadas exigira la aprobacion previa de la autoridad compe-
tente. Cualquier modificacion no cubierta por la evaluacion de riesgos inicial
requerira la presentacion de una version modificada de la evaluacion de
riesgos y de los procedimientos operativos estandar (SOP) a la autoridad
competente.
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b) La solicitud de aprobaciéon de un cambio se remitira antes de introducir el
cambio, con objeto de que la autoridad competente determine el manteni-
miento de la conformidad con el Reglamento (CE) n® 216/2008 y sus dispo-
siciones de aplicacion y, si fuera necesario, modifique la autorizacion. El
operador proporcionara a la autoridad competente toda la documentacion
pertinente.

c) El cambio Gnicamente se introducird una vez que se haya recibido la apro-
bacion formal de la autoridad competente de conformidad con ARO.OPS.150.

d) El operador ejercera su actividad en las condiciones prescritas por la autoridad
competente durante la ejecucion de dichos cambios, segiin proceda.

ORO.SPO.120 Mantenimiento de la validez

a) Todo operador titular de una autorizacion de operacion especializada debera
ajustarse al ambito y a las atribuciones definidos en la autorizacion.

b) La autorizacion del operador mantendra su validez a condicion de que:

1) el operador continte cumpliendo los requisitos pertinentes del
Reglamento (CE) n° 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion, teniendo
en cuenta las disposiciones relacionadas con la gestion de incidencias
conforme a lo especificado en ORO.GEN.150;

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

3) no se haya renunciado a la autorizacion y esta no haya sido revocada.

¢) En caso de revocacion o renuncia, la autorizacion debera ser devuelta sin
demora a la autoridad competente.

SUBPARTE MLR
MANUALES, DIARIOS DE A BORDO Y REGISTROS
ORO.MLR.100 Manual de operaciones — Generalidades

a) El operador establecera un manual de operaciones (OM) conforme a lo
dispuesto en el punto 8, letra b, del anexo IV del Reglamento (CE)
n° 216/2008.

b) El contenido del manual de operaciones debera reflejar los requisitos esta-
blecidos en el presente anexo, asi como en los anexos IV (parte CAT), V
(parte SPA), VI (parte NCC) y VIII (parte SPO), segin proceda, y no
contravendra las condiciones previstas en las especificaciones de operacio-
nes del certificado de operador aéreo (AOC), la autorizacion SPO o la
declaracion y la lista de aprobaciones especificas, segun el caso.

c) El OM podra editarse en partes independientes.

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

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

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

gl)

h)

i)

k)

Para los titulares de un AOC:

1) en el caso de modificaciones que deban notificarse conforme a
ORO.GEN.115, letra b) y ORO.GEN.130, letra c), el operador propor-
cionara a la autoridad competente las modificaciones previstas con an-
telacion a la fecha de entrada en vigor, y

2) en el caso de modificaciones de procedimientos asociados a elementos
acordados previamente conforme a ORO.GEN.130, debera obtenerse una
autorizacion antes de que la modificacion entre en vigor.

Para los titulares de una autorizacion SPO, cualquier modificacion asociada
con los procedimientos operativos estandar autorizados, debera obtener la
aprobacion de la autoridad antes de que la modificacion surta efecto.

No obstante lo dispuesto en g) »M4 y en gl) «, cuando se requieran
modificaciones o revisiones inmediatas en interés de la seguridad operacio-
nal, serd posible publicarlas y aplicarlas de inmediato, siempre que se haya
solicitado la aprobacion requerida.

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

El operador garantizara que la informacion extraida de documentos aproba-
dos, y cualquier modificacion de los mismos, se refleje correctamente en el
OM. Esto no impedira que el operador publique datos y procedimientos
mas prudenciales en el OM.

El operador velara por que todo el personal entienda la lengua en que estan
redactadas las partes del OM que guardan relacion con sus funciones y
responsabilidades. El contenido del OM se presentard en un formato ma-
nejable y que respete los principios relativos a los factores humanos.

ORO.MLR.101 »M1 Manual de operaciones — estructura para el trans-
porte aéreo comercial <«

Excepto en el caso de las operaciones con aviones monomotores propulsados por
hélice con una MPOSC de 5 plazas o menos o de helicopteros monomotores no
complejos con una MPOSC de 5 plazas o menos, que despeguen y aterricen en el
mismo aerdodromo o lugar de operacion, basadas en reglas de vuelo visual (VFR)
diurnas, la estructura principal del OM sera la siguiente:

a)

b)

d)

parte A: aspectos generales/basicos, comprendera todas las politicas, instruc-
ciones y procedimientos operativos no relacionados con un tipo particular de
aeronave;

parte B: temas relativos a la operacion de la aeronave, comprendera todas las
instrucciones y procedimientos relacionados con el tipo de aeronave, teniendo
en cuenta las diferencias entre tipos/clases, variantes o aeronaves individuales
utilizadas por el operador;

parte C: operaciones de transporte aéreo con fines comerciales, en particular
las instrucciones e informacioén sobre ruta/funcién/zona y aerédromo/zona de
operaciones;

parte D: entrenamiento, comprendera todas las instrucciones de entrenamiento
para el personal, requeridas para una operacion segura.
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ORO.MLR.105 Lista de equipo minimo

a) Se establecera una lista de equipo minimo (MEL) de acuerdo con lo especi-
ficado en el punto 8.a.3 del anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008,
basada en la lista maestra de equipo minimo (MMEL) pertinente, conforme a
lo definido en los datos establecidos de conformidad con el Reglamento (UE)
n® 748/2012. Si no se ha establecido una MMEL como parte de los datos de
idoneidad operativa, la MEL podra basarse en la MMEL pertinente aceptada
por el Estado del operador o el Estado de matricula, segiin proceda.

b) La MEL y cualquier modificacion de la misma deberan ser aprobadas por la
autoridad competente.

¢) Después de cualquier cambio aplicable a la MMEL, el operador procedera a
modificar la MEL dentro de un plazo razonable.

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

1) un preambulo, que incluird orientaciones y definiciones para uso de la
tripulacion de vuelo y del personal de mantenimiento que utilizard la
MEL;

2) el estado de revision de la MMEL en la que se basa la MEL vy el estado de
revision de MEL;

3) el ambito de aplicacion, la extension y el objetivo de la MEL.
e) El operador:

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

2) establecera un programa eficaz de rectificaciones;

3) solo operara la aeronave después de que haya expirado el intervalo de
rectificacion especificado en la MEL cuando:

i) la deficiencia haya sido rectificada, o

ii) el intervalo de rectificacion se haya prolongado de conformidad con la
letra f).

f) Previa aprobacion de la autoridad competente, el operador podra acogerse a
un procedimiento con vistas a una prolongacién Unica de los intervalos de
rectificacion aplicables a las categorias B, C y D, siempre que:

1) la prorroga de los intervalos de rectificacion se mantenga dentro del am-
bito de la MMEL para el tipo de aeronave;

2) la duracion de la prorroga del intervalo de rectificacion sea, como maximo,
idéntica a la del intervalo de rectificacion especificado en la MEL;

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

4) el operador establezca una descripcion de funciones y responsabilidades
especificas para controlar las préorrogas;

5) se notifique a la autoridad competente cualquier prorroga del intervalo de
rectificacion aplicable, y

6) se aplique un plan para llevar a cabo la rectificacion lo antes posible.

~

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

g

h

=

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

i) A menos que se indique lo contrario en la MEL, el operador completara:
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1) los procedimientos operativos a los que se hace referencia en la MEL
cuando prevea operar u opere la aecronave mientras el elemento no opera-
tivo incluido en la lista esta fuera de servicio, y

2) los procedimientos de mantenimiento a los que se hace referencia en la
MEL antes de la operacion de la aeronave con el elemento incluido en la
lista no operativo.

j) A reserva de la aprobacion especifica caso por caso de la autoridad compe-
tente, el operador podra operar una aeronave en la que determinados ins-
trumentos, elementos del equipo o funciones no estén operativos, al margen
de las restricciones de la MEL, pero dentro de las restricciones de la MMEL,
siempre que:

1) los instrumentos, elementos de los equipos o funciones afectados se en-
cuentren dentro del d&mbito de la MMEL segtin lo definido en la letra a);

2) la aprobacion no se utilice como medio normal de explotacion de aerona-
ves al margen de las restricciones de la MEL aprobada y se utilice uni-
camente cuando episodios fuera del control del operador hayan impedido
la conformidad con la MEL;

3) el operador establezca una descripcion de las funciones y responsabilida-
des especificas de control de la explotacién de la aeronave en virtud de
dicha aprobacion, y

4) se establezca un plan para rectificar los instrumentos, elementos del equipo
o funciones no operativos o para restablecer en el plazo mas breve la
operatividad de la aeronave acatando las restricciones de la MEL.

ORO.MLR.110 Diario de a bordo

Los detalles relativos a la aeronave, su tripulacién y cada trayecto se conservaran
para cada vuelo, o series de vuelos, en forma de diario de a bordo o un docu-
mento equivalente.

ORO.MLR.115 Registros

a) Los siguientes registros se almacenaran durante cinco afios por lo menos:

1) en el caso de los operadores CAT, los registros de las actividades men-
cionadas en la subseccion ORO.GEN.200;

2) en el caso de los operadores declarados, una copia de la declaracion del
operador, los datos de las aprobaciones obtenidas y el manual de
operaciones;

3) en el caso de los titulares de autorizaciones SPO, ademas de lo dispuesto
en la letra a), punto 2, los registros relacionados con la evaluacion del
riesgo realizada con arreglo a SPO.OP.230 y los correspondientes proce-
dimientos operativos estandar.

b

=~

La siguiente informacion utilizada para la preparacion y ejecucion de un vuelo
y los informes conexos se conservaran durante 3 meses:

1) el plan operativo de vuelo, en su caso;

2) documentacion informativa especifica de la ruta dirigida a los
pilotos (NOTAM) y de los servicios de informacion aeronautica (AIS),
si el operador la edita;

3) documentacion de masa y centrado;

4) notificacion de cargas especiales, incluida la informacion por escrito al
comandante/piloto al mando acerca de las mercancias peligrosas
»M4 , en su caso «;

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

6) los informes de vuelo para registrar los detalles de cualquier incidencia o

cualquier acontecimiento que el comandante/piloto al mando considere
necesario comunicar o registrar.
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<)

d)
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Los registros sobre el personal se conservaran durante los periodos indicados
a continuacion:

La licencia de tripulaciéon de vuelo | Mientras el miembro de la tripula-
y el certificado de tripulacion de | cién ejerza las atribuciones de la li-
cabina cencia o del certificado para el ope-
rador de la aeronave

Entrenamiento, verificacion y cuali- | 3 afios
ficaciones del miembro de la tripu-
lacion

Registros relativos a la experiencia | 15 meses
reciente del miembro de la tripula-
cion

Ruta y aer6dromo/competencia de | 3 afos
funcién y area del miembro de la
tripulacion, seglin proceda

Entrenamiento sobre mercancias pe- | 3 afios
ligrosas, segiin proceda

Registro de entrenamiento/cualifica- | Gltimos 2 registros de entrenamiento
ciones de personal de otras catego-
rias para el que sea necesario un
programa de entrenamiento

El operador:

1) conservara los registros de todas las actividades de entrenamiento, verifi-
caciones y cualificaciones de todos los miembros de la tripulacion, segun
lo establecido en la parte ORO, y

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

El operador conservara la informacion utilizada para la preparacion y ejecu-
cion de un vuelo y los registros de entrenamiento del personal, aunque el
operador deje de ser explotador de esa aeronave o empleador de ese miembro
de la tripulacion, siempre que esto suceda dentro de los plazos previstos en la
letra c).

Si un miembro de la tripulacion se convierte en miembro de la tripulacion de
otro operador, el operador pondra a disposicion del nuevo operador los regis-
tros relativos al miembro de la tripulacion, siempre que se hallen dentro de los
plazos previstos en la letra c).

SUBPARTE SEC
SEGURIDAD

ORO.SEC.100 Seguridad de la cabina de vuelo — Aviones

a)

b)

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

Todos los aviones de transporte de pasajeros que se empleen para el trans-
porte comercial de pasajeros estardn equipados con una puerta de seguridad
en la cabina de vuelo aprobada, cuyo cerrojo pueda cerrarse y abrirse desde
cada uno de los puestos de pilotaje y que esté disefiada para cumplir los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables, cuando dichos aviones pertenezcan
a alguna de las categorias siguientes:

1) aviones con una MCTOM superior a 54 500 kg;

2) aviones con una MCTOM superior a 45 500 kg y que tengan una MOPSC
de mas de 19; o
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3) aviones con una MOPSC de mas de 60.

¢) En todos los aviones equipados con una puerta de seguridad en la cabina de
vuelo, segun lo dispuesto en el punto b):

1) dicha puerta estard simplemente cerrada antes de encender los motores
para el despegue y cerrada con cerrojo cuando lo requieran los procedi-
mientos de seguridad o el piloto al mando hasta que se apaguen los
motores después del aterrizaje, salvo cuando se considere necesario para
que entren o salgan de la cabina de vuelo personas autorizadas en cum-
plimiento de los programas nacionales de seguridad para la aviacion civil;

2) se proporcionaran los medios para que cada piloto pueda vigilar desde su
puesto toda la zona de la puerta fuera de la cabina de vuelo, con objeto de
identificar a las personas que soliciten entrar y de detectar comportamien-
tos sospechosos o amenazas potenciales.

ORO.SEC.105 Seguridad de la cabina de vuelo — Helicopteros

Si un helicoptero operado a efectos de transporte de pasajeros estd equipado con
una puerta de la cabina de vuelo, esta podra cerrarse con cerrojo desde el interior
de la cabina de vuelo con el fin de impedir el acceso no autorizado a la misma.

SUBPARTE FC
TRIPULACION DE VUELO

ORO.FC.005 Ambito de aplicacién

En la presente subparte se establecen los requisitos que debe cumplir el operador
en relacion con la formacion, la experiencia y las cualificaciones de la tripulacion
de vuelo, y abarca:

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

VYMi14
" b) la SECCION 2, que especifica los requisitos adicionales aplicables a las
operaciones de transporte aéreo comercial, excepto operaciones de transporte
aéreo comercial de pasajeros basadas en reglas de vuelo visual (VFR) diurnas,
con origen y destino en el mismo aerédromo o lugar de operacion y dentro de

un area local especificada por la autoridad competente, con:

~

1) aviones monomotores propulsados por hélice con una MCTOM de 5 700
kg o menos y una MOPSC de 5 plazas o menos, o

2) helicopteros distintos de los motopropulsados complejos, monomotores,
con una MOPSC de 5 o menos;

¢) la SECCION 3, que especifica los requisitos adicionales para operaciones
comerciales especializadas y para las operaciones mencionadas en la
letra b), puntos 1 y 2.
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SECCION 1

Requisitos comunes

ORO.FC.100 Composicién de la tripulacion de vuelo

a) La composicion de la tripulacion de vuelo y el nimero de tripulantes de vuelo
en los puestos de tripulacion previstos no podréa ser inferior al minimo espe-
cificado en el manual de vuelo de la acronave o en las limitaciones operativas
establecidas para la aeronave.

b

~

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

¢) Todos los miembros de la tripulacion de vuelo seran titulares de una licencia
y de habilitaciones expedidas o aceptadas de conformidad con el
Reglamento (UE) n° 1178/2011de la Comision (') y apropiadas para las fun-
ciones que tengan asignadas.

d) Un miembro de la tripulacién de vuelo podra ser relevado en vuelo de sus
funciones a los mandos por otro miembro de la tripulaciéon de vuelo debida-
mente cualificado.

e) Cuando contrate los servicios de miembros de la tripulacion de vuelo que
trabajen como auténomos o a tiempo parcial, el operador verificara que se
cumplen todos los requisitos aplicables de la presente subparte y los elemen-
tos pertinentes del anexo I (parte FCL) del Reglamento (UE) n° 1178/2011,
en particular los relativos a la experiencia reciente, teniendo en cuenta todos
los servicios prestados por el miembro de la tripulacion de vuelo a otros
operadores con el fin de determinar, en concreto:

1) el numero total de tipos de aeronaves o variantes operadas, y

2) las limitaciones y requisitos aplicables en materia de tiempo de vuelo,
actividad y descanso.

ORO.FC.105 Designacion de piloto al mando/comandante

a) De conformidad con lo establecido en el punto 8. del anexo IV del
Reglamento (CE) n® 216/2008, un piloto perteneciente a la tripulacion de
vuelo, cualificado como piloto al mando conforme al anexo I (parte FCL)
del Reglamento (EU) n° 1178/2011, sera designado por el operador
» M1 piloto al mando o, en las operaciones de transporte aéreo comercial,
comandante <.

b

~

El operador Unicamente designard a un miembro de la tripulacion de vuelo
para que actue como piloto al mando o comandante si este posee:

1) el nivel minimo de experiencia especificado en el manual de operaciones;

2) un conocimiento adecuado de la ruta o zona que haya de sobrevolarse y de
los aerddromos, incluidos los aerodromos alternativos, las instalaciones y
los procedimientos que deben utilizarse;

3) en el caso de las operaciones con tripulacion multiple, ha realizado el
curso de mando del operador si asciende del grado de copiloto al de piloto
al mando/comandante.

(') DO L 311 de 25.11.2011, p. 1.
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c) »M4 En el caso de las operaciones comerciales de aviones y helicopteros, «
el piloto al mando/comandante o el piloto en quien pueda delegarse el desa-
rrollo del vuelo habra obtenido un entrenamiento inicial de familiarizacion
con la ruta o la zona que vaya a sobrevolarse y con los aerodromos, las
instalaciones y los procedimientos que vayan a utilizarse. Este conocimiento
de la ruta/zona y del aer6dromo se mantendra gracias a la operacioén en esa
ruta o zona, o con direccion a ese aerédromo, al menos una vez en un periodo
de 12 meses.

d

=

La letra ¢) no se aplicara en el caso de:

1) aviones de performance clase B que participen en operaciones VFR diur-
nas de transporte aéreo comercial, y

2) operaciones de transporte aéreo comercial de pasajeros realizadas en ope-
raciones VFR diurnas, con origen y destino en el mismo aerédromo o
lugar de operacion, o dentro de un érea local especificada por la autoridad
competente, »C4 con helicopteros distintos de los motopropulsados com-
plejos, monomotores, € con una MOPSC de 5.

ORO.FC.110 Mecanico de a bordo

Cuando se incluya un puesto especifico de mecanico de a bordo en el disefio de
un avion, la tripulacion de vuelo contard con un miembro debidamente cualifi-
cado de conformidad con la normativa nacional aplicable.

ORO.FC.115 Entrenamiento en gestion de recursos de la
tripulacion (CRM):

a) Antes de la operacion, el tripulante de vuelo recibira entrenamiento en CRM
adecuado a su puesto, de acuerdo con lo especificado en el manual de
operaciones.

b) Tanto en el entrenamiento sobre el tipo o clase de aeronave como en el
entrenamiento recurrente y en el curso de mando se incluirdn elementos de
entrenamiento en CRM.

ORO.FC.120 Entrenamiento de conversion del operador

a) En el caso de las operaciones de aviones o helicopteros, el miembro de la
tripulacion de vuelo completara el curso de entrenamiento de conversion del
operador antes de iniciar un vuelo de linea sin supervision:

1) cuando pase a una aeronave para la que se requiera a una nueva habili-
tacion de tipo o clase, o

2) cuando se incorpore a la flota de un operador.

b) El curso de entrenamiento de conversion del operador incluird entrenamiento
en los equipos instalados a bordo de la aeronave, segun resulte apropiado para
el puesto de los miembros de la tripulacion de vuelo.

ORO.FC.125 Entrenamientos de diferencias y familiarizacion

a) Los miembros de la tripulacion de vuelo realizaran entrenamientos de dife-
rencias y de familiarizacion cuando asi lo exija el anexo I (parte FCL) del
Reglamento (UE) n® 1178/2011 y cuando un cambio de equipos o procedi-
mientos requiera conocimientos adicionales sobre los tipos o variantes
utilizados.

b) En el manual de operaciones se especificard cuando es necesario dicho en-
trenamiento de diferencias y familiarizacion.
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ORO.FC.130 Entrenamiento y verificaciones periédicos

a) Cada miembro de la tripulacion de vuelo completara un entrenamiento perio-
dico anual en vuelo y en tierra adecuado al tipo o la variante de aeronave en
la que opere, que incluira entrenamiento sobre la ubicacion y el uso de todos
los equipos de emergencias y de seguridad transportados a bordo.

b) Cada miembro de la tripulacién de vuelo se sometera periodicamente a un
examen a fin de demostrar su competencia en la realizacion de los procedi-
mientos normales, anormales y de emergencia.

ORO.FC.135 Cualificacién del piloto para operar en ambos puestos de pi-
lotaje

Los tripulantes de vuelo que puedan ser asignados para operar en ambos puestos
de pilotaje realizaran los entrenamientos y verificaciones apropiados, de acuerdo
con lo especificado en el manual de operaciones.

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

a) Los miembros de la tripulacién de vuelo que operen mas de un tipo o variante
de aeronave deberan cumplir los requisitos establecidos en la presente sub-
parte para cada tipo o variante, a menos que se definan créditos relacionados
con los requisitos de entrenamiento, verificacion y experiencia reciente en la
parte obligatoria de los datos de idoneidad operativa establecidos de confor-
midad con el Reglamento (UE) n°® 748/2012 para los tipos o variantes
apropiados.

b) En el manual de operaciones se especificaran los procedimientos apropiados
y/o restricciones operativas para cualquier operaciéon en mdas de un tipo o
variante.

VMi18
ORO.FC.145 Prestacién de entrenamiento, verificacion y evaluacién

a) Todos los entrenamientos, verificaciones y evaluaciones exigidos en la pre-
sente subseccion se llevaran a cabo de acuerdo con los programas y planes de
entrenamiento establecidos por el operador en el manual de operaciones;

b) Al establecer los programas y planes de entrenamiento, el operador incluira
los elementos pertinentes definidos en la parte obligatoria de los datos de
idoneidad operativa establecidos de conformidad con el Reglamento (UE)
n.° 748/2012.

c) En el caso de operaciones de transporte aéreo comercial, los programas de
entrenamiento y verificacion, incluidos los planes y el uso de dispositivos
individuales para entrenamiento simulado de vuelo (FSTD), deberan ser au-
torizados por la autoridad competente.

d) El FSTD sera, en la medida de lo posible, una réplica de la aeronave utilizada
por el operador. Las diferencias entre el FSTD y la acronave seran descritas y
abordadas en una reunion informativa o una actividad de formacion, segiun
proceda.

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

ORO.FC.146 Personal encargado de la prestacion de entrenamiento, verifi-
cacion y evaluacion

a) Todos los entrenamientos, verificaciones y evaluaciones exigidos en la pre-
sente subseccion seran llevados a cabo por personal debidamente cualificado.

b) En el caso del entrenamiento de vuelo y la simulacion de vuelo, asi como de
su verificacion, el personal que imparte el entrenamiento y realiza las verifi-
caciones estara cualificado de conformidad con el anexo I (Parte FCL) del
Reglamento (UE) n.° 1178/2011.

c) El personal que realiza la evaluacion e imparte el entrenamiento de un pro-
grama EBT debera:
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1) ser titular de un certificado de instructor o examinador conforme al
anexo 1 (parte FCL);

2) completar el programa de estandarizacion de los instructores de EBT del
operador; este incluird un programa de estandarizacion inicial y un pro-
grama de estandarizacion periodico.

La finalizacion del programa de estandarizacion inicial EBT del operador
cualificard al instructor para realizar la evaluacion practica del programa
EBT.

d) No obstante lo dispuesto en la letra b) anterior, la evaluacion en linea de la
competencia debera ser llevada a cabo por un comandante debidamente cua-
lificado designado por el operador y que haya completado un programa de
estandarizacion sobre los conceptos EBT y la evaluacion de competencias
(evaluador de competencia en linea).

SECCION 2

Requisitos adicionales para las operaciones de transporte aéreo comercial

ORO.FC.200 Composicion de la tripulacion de vuelo

a) En ninguna tripulaciéon de vuelo habra mas de un tripulante sin experiencia.

b) El comandante podra delegar la realizacion del vuelo en otro piloto debida-
mente cualificado de acuerdo con el anexo I (parte FCL) del
Reglamento (UE) n°® 1178/2011, siempre que se cumplan los requisitos esta-
blecidos en ORO.FC.105 b) 1), b) 2) y ¢).

¢) Requisitos especificos para operaciones con aviones de acuerdo con las reglas
de vuelo por instrumentos (IFR) o vuelo nocturno.

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

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

d) Requisitos especificos para operaciones con helicopteros.

1) Para todas las operaciones de helicopteros con una MOPSC superior a 19
y para las operaciones en IFR de helicopteros con una MOPSC superior
ao:

i) la tripulacion de vuelo minima sera de dos pilotos, y

ii) el comandante sera titular de una licencia de piloto de transporte de
linea aérea (helicoptero) (ATPL(H)) con una habilitacién de vuelo por
instrumentos expedida de conformidad con el anexo I (parte FCL) del
Reglamento (UE) n° 1178/2011.

2) Las operaciones no incluidas en d) 1) podran ser efectuadas por un tnico
piloto en IFR o en vuelo nocturno siempre que se cumplan los requisitos

establecidos en ORO.FC.202.

ORO.FC.A.201 Relevo en vuelo de los miembros de la tripulacion de vuelo

a) El comandante podra delegar la realizacion del vuelo en:
1) otro comandante cualificado, o

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

i) ATPL;

ii) entrenamiento de conversién y verificacion, incluida la formacién en
habilitacion de tipo, de conformidad con ORO.FC.220;
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iii) todos los entrenamientos y verificaciones periddicos de conformidad
con ORO.FC.230 y ORO.FC.240;

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

b) El copiloto podra ser relevado por:

1) otro piloto adecuadamente cualificado;

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

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

ii) entrenamiento y verificaciones de conversion, incluido el entrena-
miento de habilitacion de tipo, de conformidad con ORO.FC.220,
excepto el requisito de entrenamiento en despegue y aterrizaje;

iii) entrenamiento y verificaciones periodicos de conformidad con
ORO.FC.230, excepto el requisito de formaciéon en despegue y
aterrizaje.

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

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

Para volar en IFR o en vuelo nocturno con una tripulaciéon de vuelo minima de
un piloto, conforme a lo previsto en ORO.FC.200 c) 2) y d) 2), debera cumplirse
lo siguiente:

a) el operador incluird en el manual de operaciones un programa de conversion y
entrenamiento periddico del piloto que incluya los requisitos adicionales para
las operaciones con un solo piloto. El piloto habra seguido formacién sobre
los procedimientos del operador, en particular en relacion con:

1) gestion de motores y tratamiento de emergencias;

2) utilizacion de la lista de verificacion normal, anémala y de emergencia;

3) comunicacion con control de transito aéreo (ATC);

4) procedimientos de salida y aproximacion;

5) gestion del piloto automatico, en su caso;

6) uso de documentacion simplificada en vuelo, y

7) gestion de recursos de la tripulacion con piloto tinico;

b) »C1 las verificaciones periodicas exigidas en ORO.FC.230 se efectuaran en
modo de piloto unico en el tipo o clase de aeronave correspondiente, en un
entorno representativo de la operacion; <«

c) para operaciones con aviones en IFR el piloto:
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1) dispondra de un minimo de 50 horas de experiencia de vuelo en IFR en el
tipo o la clase de avion correspondiente, de las que 10 horas serdn como
comandante, y

2) habra realizado durante los 90 dias precedentes, en el tipo o la clase de
avion correspondiente:

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

i) una verificacion de aproximacion por instrumentos IFR;

d) para operaciones con aviones en vuelo nocturno, el piloto:

1) dispondra de un minimo de 15 horas de tiempo de vuelo nocturno, que
pueden estar incluidas en las 50 horas de tiempo de vuelo en IFR a las que
se hace referencia en el punto ¢) 1), y

2) habra realizado durante los 90 dias precedentes, en el tipo o la clase de
avion correspondiente:

i) tres despegues y aterrizajes nocturnos en el modo de piloto unico, o

i) una verificacion de despegue y aterrizaje nocturno;

e) para operaciones con helicopteros en IFR, el piloto:

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

2) 25 horas de experiencia de vuelo como piloto inico en el tipo de heli-
coptero especifico, autorizado para IFR con piloto unico, de las cuales 10
horas pueden volarse bajo supervision, incluidos cinco sectores de vuelo
en linea en IFR bajo supervision utilizando los procedimientos de piloto
unico, y

3) habra realizado en los 90 dias precedentes:

i) cinco vuelos en IFR como piloto tinico, incluidas tres aproximaciones
por instrumentos, llevadas a cabo en un helicoptero autorizado para
ello, o

ii) una verificacion de aproximacion por instrumentos IFR como piloto
tnico en el tipo de helicoptero pertinente, en equipo de instruccion en
vuelo (FTD) o simulador de vuelo completo (FFS).

ORO.FC.205 Curso de mando

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

1) entrenamiento en un FSTD, que incluya entrenamiento de vuelo orientado
a la linea del operador (LOFT) o entrenamiento de vuelo;

2) verificacion de la competencia del piloto que ejerce de comandante, re-
alizada por el operador;

3) formacion sobre las responsabilidades del comandante;

4) entrenamiento en linea como comandante bajo supervision, durante un
minimo de:

i) 10 sectores de vuelo, en el caso de los aviones, y
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ii) 10 horas, incluidos al menos 10 sectores de vuelo, en el caso de los
helicopteros;

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

6) entrenamiento en gestion de recursos de la tripulacion.

ORO.FC.215 Entrenamiento inicial del operador en gestién de recursos de
la tripulaciéon (CRM)

a) El miembro de la tripulacion de vuelo completara un curso de entrenamiento
inicial CRM antes de iniciar vuelos en linea sin supervision.

b) El entrenamiento inicial CRM estara bajo la direccion de, al menos, un ins-
tructor de CRM debidamente cualificado, que podra estar asistido por exper-
tos con el fin de desarrollar materias especificas.

¢) Si el miembro de la tripulacion de vuelo no hubiera recibido previamente
formacion tedrica en factores humanos en el nivel de ATPL, completara,
previamente o en combinacion con el entrenamiento inicial CRM, un curso
tedrico ofrecido por el operador y basado en el programa de actuacion y
limitaciones humanas para la ATPL, seglin lo establecido en el anexo I (parte
FCL) del Reglamento (UE) n® 1178/2011.

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

a) El entrenamiento en CRM estaré integrado dentro del curso de entrenamiento
de conversion del operador.

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

¢) La cantidad de entrenamiento que necesitara el tripulante de vuelo para el
curso de conversion del operador se determinara conforme a las normas de
cualificacion y experiencia especificadas en el manual de operaciones, te-
niendo en cuenta su entrenamiento y experiencia previos.

d) El miembro de la tripulacion de vuelo completara:

1) la verificacion de competencia del operador y el entrenamiento y la veri-
ficacion de equipos de emergencia y seguridad antes de iniciar vuelos en
linea bajo supervision (LIFUS), y

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

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

1) comenzaran el vuelo en linea bajo supervision a mas tardar 21 dias des-
pués de superar la prueba de pericia o tras un entrenamiento apropiado
impartido por el operador; el contenido de dicho entrenamiento debera
estar descrito en el manual de operaciones;
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2) realizaran seis despegues y aterrizajes en un FSTD a mas tardar 21 dias
después de superar la prueba de pericia bajo la supervision de un instructor
de habilitacion de tipo para aviones [TRI(A)] que ocupe el asiento del otro
piloto; el nimero de despegues y aterrizajes puede reducirse si se definen
créditos en la parte obligatoria de los datos de idoneidad operativa esta-
blecidos de conformidad con el Reglamento (UE) n°® 748/2012; si estos
despegues y aterrizajes no se hubieran realizado en el plazo de 21 dias, el
operador llevara a cabo un curso de refresco cuyo contenido debera estar
descrito en el manual de operaciones;

3) realizaran los cuatro primeros despegues y aterrizajes del LIFUS en el
avion bajo supervision de un TRI(A) que ocupe el asiento del otro piloto;
el numero de despegues y aterrizajes puede reducirse si se definen créditos
en la parte obligatoria de los datos de idoneidad operativa establecidos de
conformidad con el Reglamento (UE) n° 748/2012.

vB

ORO.FC.230 Entrenamiento y verificaciones periodicos

a) Cada miembro de la tripulacion de vuelo completara peridodicamente un pe-
riodo de entrenamiento y de verificacion adecuados al tipo o variante de
aeronave en la que operan.

b) Verificacion de la competencia del operador

1) Cada miembro de la tripulacion de vuelo completara las verificaciones de
competencia del operador como parte del complemento normal de la tri-
pulacién, con objeto de demostrar la competencia en el desarrollo de
procedimientos normales, andomalos y de emergencia.

2) Cuando se requiera al miembro de la tripulacion de vuelo que opere en
IFR, la verificacion de competencia del operador se llevara a cabo sin
referencias visuales externas, segiin proceda.

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

4) El miembro de la tripulacion de vuelo que participe en operaciones diurnas
y sobre rutas navegadas mediante referencias visuales en el terreno con
helicopteros distintos de los motopropulsados complejos puede realizar la
verificacion de competencia del operador en solo uno de los tipos adecua-
dos. La verificacion de competencia del operador se llevara a cabo cada
vez en el tipo menos recientemente utilizado para la verificacion de com-
petencia. Los tipos de helicoptero adecuados que pueden agruparse a
efectos de la verificacion de competencia del operador deben incluirse
en el manual de operaciones.

5) No obstante lo dispuesto en ORO.FC.145 a) 2), para operaciones diurnas
de helicopteros diferentes a los motopropulsados complejos y sobre rutas
navegadas mediante referencias visuales en el terreno y con aviones de
performance clase B, la verificacion puede llevarse a cabo por un coman-
dante debidamente cualificado nombrado por el operador, formado en los
conceptos de CRM vy la evaluacion de las capacidades de CRM. El ope-
rador informara a la autoridad competente sobre las personas designadas.
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¢) Verificacion en linea

1) Cada miembro de la tripulacion de vuelo realizara una verificacion en linea
en el avion a fin de demostrar su competencia para realizar las operaciones
normales en linea descritas en el manual de operaciones. El periodo de
validez de la verificacion en linea serd de 12 meses naturales.

2) No obstante lo dispuesto en ORO.FC.145 a) 2), puede llevar a cabo las
verificaciones en linea un comandante debidamente cualificado designado
por el operador, formado en los conceptos de CRM y la evaluacion de las
capacidades de CRM.

d) Entrenamiento y verificacion de equipos de emergencia y seguridad

Cada miembro de la tripulacién de vuelo realizard entrenamiento y verifica-
cion en relacion con la ubicacion y el uso de todos los equipos de emergencia
y seguridad de a bordo. El periodo de validez de la verificacion de los
equipos de emergencia y seguridad sera de 12 meses naturales.

e) Entrenamiento CRM

1) En todas las fases adecuadas del entrenamiento periddico deberan inte-
grarse elementos de CRM.

2) Cada miembro de la tripulaciéon de vuelo realizara un entrenamiento mo-
dular CRM especifico. Todos los temas principales del entrenamiento
CRM se trataran mediante sesiones de entrenamiento modular distribuidas
con la mayor homogeneidad posible en cada periodo de tres afios.

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

~

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

g

h) Cuando el entrenamiento o las verificaciones requeridas anteriormente se
lleven a cabo dentro de los 3 tltimos meses del periodo de validez, el nuevo
periodo de validez se contard desde la fecha de caducidad original.

VYM18
ORO.FC.231 Instruccion basada en evidencias

a) PROGRAMA EBT

1) El operador podra sustituir los requisitos de ORO.FC.230 estableciendo,
implementando y manteniendo un programa EBT adecuado aprobado por
la autoridad competente.

El operador demostrard su capacidad para apoyar la implementacion del
programa EBT (incluido un plan de implementacion) y llevar a cabo una
evaluacion del riesgo para la seguridad que demuestre como se puede
alcanzar un nivel de seguridad equivalente.

2) El programa EBT debera:

i) corresponder al tamafio del operador, asi como a la naturaleza y la
complejidad de sus actividades, teniendo en cuenta los peligros y los
correspondientes riesgos inherentes a tales actividades;

i) garantizar la competencia del piloto evaluando y desarrollando las
competencias de los pilotos necesarias para una operacion de las ae-
ronaves segura, eficaz y eficiente;

iii) garantizar que se presenten a cada piloto los temas de evaluacion y
entrenamiento previstos en ORO.FC.232;
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iv) incluir al menos seis modulos EBT distribuidos a lo largo de un
programa de tres afios; cada modulo EBT constard de una fase de
evaluacion y de una fase de entrenamiento. El periodo de validez de
un modulo EBT sera de doce meses.

A) La fase de evaluacion comprende uno o varios escenarios de vuelo
orientados a la linea para evaluar todas las competencias e identi-
ficar necesidades individuales de entrenamiento.

B) La fase de entrenamiento comprende:

a) la fase de entrenamiento de maniobras, que incluye entrena-
miento para alcanzar la competencia en determinadas manio-
bras definidas;

b) la fase de instruccion basada en escenarios, que incluye uno o
varios escenarios de vuelo orientados a la linea para evaluar las
competencias e identificar necesidades individuales de
entrenamiento.

La fase de entrenamiento se llevara a cabo a su debido tiempo después
de la fase de evaluacion.

3) El operador garantizara que cada piloto inscrito en el programa EBT
complete lo siguiente:

i) un minimo de dos modulos EBT dentro del periodo de validez de la
habilitacion de tipo, separados por un periodo no inferior a tres meses;
un médulo EBT se habra completado cuando:

A) se haya completado el contenido del programa EBT para dicho
modulo EBT (presentacion de los temas de evaluacion y entrena-

miento al piloto); y

B) se haya demostrado un nivel aceptable de rendimiento en todas las
competencias observadas;

ii) una o varias evaluaciones en linea de la competencia; y
iii) entrenamiento en tierra.

4

=

El operador establecera un programa de estandarizacion y garantia de la
concordancia del instructor de EBT para asegurar que los instructores que
participan en el programa EBT estén debidamente cualificados para de-
sempefiar sus tareas.

i) Todos los instructores deberan seguir el programa.

ii) El operador empleara métodos y parametros adecuados para evaluar la
concordancia.

iii) El operador deberd demostrar que los instructores tienen la suficiente
concordancia.

5) El programa EBT puede incluir procedimientos de contingencia de cara a
circunstancias imprevistas que puedan afectar a la imparticion de los mo-
dulos EBT. El operador demostrara la necesidad de dichos procedimientos.
Los procedimientos deberan garantizar que los pilotos no prosigan las
operaciones en linea si el rendimiento observado se sitia por debajo del
nivel minimo aceptable. Estos pueden incluir:

i) un periodo de separacion diferente entre los modulos EBT; y
ii) un orden de las fases del médulo EBT diferente.
b) MARCO DE COMPETENCIAS
El operador se servira de un marco de competencias para todos los aspectos
de la evaluacion y el entrenamiento del programa EBT. El marco de compe-

tencias debera:

1) ser exhaustivo, preciso y practico;
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2) incluir los comportamientos observables necesarios para unas operaciones
seguras, eficaces y eficientes;

3) incluir un conjunto definido de competencias, sus descripciones y sus
comportamientos observables asociados.

c¢) RENDIMIENTO DEL SISTEMA DE ENTRENAMIENTO

1) El rendimiento del sistema EBT se medira y evaluara mediante un proceso
de comunicacion de observaciones con el fin de:

i) validar y perfeccionar el programa EBT del operador;

it) verificar que el programa EBT del operador desarrolla las competencias
del piloto.

2) El proceso de comunicacion de observaciones se incluira en el sistema de
gestion del operador.

3) El operador desarrollara procedimientos que regulen la proteccion de los
datos del programa EBT.

d) SISTEMA DE CALIFICACION

1) El operador empleara un sistema de calificacion para evaluar las compe-
tencias del piloto. El sistema de calificacion debera garantizar:

i) un nivel de detalle suficiente para permitir mediciones del rendimiento
individual precisas y ftiles;

i) un criterio de rendimiento, asi como una escala para cada competencia
que conste de un punto que determine el nivel minimo aceptable que
debe alcanzarse para llevar a cabo operaciones en linea; el operador
desarrollara procedimientos para abordar un bajo rendimiento del
piloto;

iii) la integridad de los datos;
iv) la seguridad de los datos.

2) El operador verificara periddicamente la exactitud del sistema de califica-
cion en comparacién con un sistema basado en criterios de referencia.

e) DISPOSITIVOS DE ENTRENAMIENTO Y VOLUMEN DE HORAS ADE-
CUADOS PARA COMPLETAR EL PROGRAMA EBT DEL OPERADOR

1) Cada modulo EBT se llevara a cabo en un FSTD con un nivel de cuali-
ficacion adecuado para garantizar la correcta imparticion

2) El operador proporcionara un volumen de horas suficiente en el disposi-
tivo de entrenamiento adecuado para que el piloto pueda completar el
programa EBT del operador. Los criterios para determinar el volumen
de horas del programa EBT son los siguientes:

i) dicho volumen corresponde a la amplitud y complejidad del programa
EBT;

i) dicho volumen es suficiente para completar el programa EBT;

iii) dicho volumen garantiza la eficacia del programa EBT teniendo en
cuenta las recomendaciones formuladas por la OACI, la Agencia y la
autoridad competente;

iv) dicho volumen corresponde a la tecnologia de los dispositivos de
entrenamiento empleados.

f) EQUIVALENCIA DE FALLOS

1) Cada piloto recibira evaluacion y entrenamiento en la gestion de fallos en
el sistema de la aeronave.
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2) Los fallos en el sistema de la aeronave que generen una demanda signi-
ficativa de tripulacion competente se organizardn en funcion de las si-
guientes caracteristicas:
i) urgencia;
ii) complejidad,;
iii) pérdida del control de la aeronave;
iv) pérdida de instrumentos;

v) gestion de las consecuencias.

3

~

Cada piloto estara expuesto al menos a un fallo por cada caracteristica con
la frecuencia determinada por el cuadro de temas objeto de evaluacion y
entrenamiento.

4) Una competencia demostrada en la gestion de un fallo se considera equi-
valente a la competencia demostrada en la gestion de otros fallos con las
mismas caracteristicas.

g) EQUIVALENCIA DE LAS APROXIMACIONES PERTINENTES PARA
LAS OPERACIONES

1) El operador garantizard que cada piloto reciba entrenamiento periddico en
materia de ejecucion de tipos y métodos de aproximacion relevantes para
las operaciones.

2) Dicho entrenamiento incluira aproximaciones que supongan una demanda
adicional de tripulacion competente.

3) Ademas, incluira las aproximaciones que requieran una aprobacion espe-
cifica de conformidad con el anexo V (Parte-SPA) del presente Regla-
mento.

h) EVALUACION EN LINEA DE LA COMPETENCIA

1) Cada piloto realizard periddicamente una evaluacion en linea de la com-
petencia en una aeronave para demostrar la ejecucion segura, eficaz y
eficiente de las operaciones normales en linea descritas en el manual de
operaciones.

2

~

El periodo de validez de una evaluacion en linea de la competencia serd de
doce meses.

3) El operador autorizado para el programa EBT podra, con la aprobacion de
la autoridad competente, ampliar la validez de la evaluacion en linea de la
competencia a un periodo de:

i) dos afios, sujeto a una evaluacion del riesgo;

il) o tres aflos, sujeto a un proceso de comunicacion de observaciones
relativo a la supervision de las operaciones en linea que identifique
las amenazas para las operaciones, minimice los riesgos de tales ame-
nazas y ponga en marcha medidas para gestionar los errores humanos
en ellas.

4) Para completar con éxito la evaluacion en linea de la competencia, el
piloto debera demostrar un nivel de rendimiento aceptable en todas las
competencias observadas.

i) ENTRENAMIENTO EN TIERRA
1) Cada doce meses naturales, los pilotos deberan recibir:

i) entrenamiento en tierra técnico;

ii) evaluacion y entrenamiento sobre la ubicacién y el uso de todos los
equipos de emergencias y de seguridad transportados a bordo.
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2) El operador podra, con la aprobacion de la autoridad competente y sujeto a
una evaluacion del riesgo, ampliar a veinticuatro meses el periodo de
evaluacion y entrenamiento sobre la ubicacion y el uso de todos los
equipos de emergencias y de seguridad transportados a bordo.

ORO.FC.232 Temas objeto de evaluacion y entrenamiento del programa
EBT

a) El operador debera garantizar que se presenten a cada piloto los temas objeto
de evaluacion y entrenamiento.

b) Los temas objeto de evaluacién y entrenamiento deberan:

1) extraerse de datos operacionales y de seguridad utilizados para identificar
los ambitos de mejora y priorizacion del entrenamiento del piloto para
orientar la elaboracion de los programas adecuados;

2) distribuirse a lo largo de un periodo de tres aflos con una frecuencia
definida;

3) adaptarse al tipo o variante de aeronave en la que opere el piloto.

ORO.FC.235 Cualificacion del piloto para operar en ambos puestos de pi-
lotaje

a) Los comandantes cuyas funciones les exijan operar en cualquiera de los
puestos de pilotaje y llevar a cabo las funciones de un copiloto, o los co-
mandantes que deban llevar a cabo funciones de entrenamiento o verificacion,
realizaran entrenamiento y verificacion adicionales segun lo especificado en el
manual de operaciones. La verificacion podra llevarse a cabo junto con la
verificacion de la competencia del operador prevista en ORO.FC.230, letra b)
o en el programa EBT que figura en ORO.FC.231.

b) El entrenamiento y la verificacion adicionales deberan incluir, como minimo,
lo siguiente:

1) un fallo de motor durante el despegue;
2) aproximacién y maniobra de motor con un motor fuera de servicio, y
3) aterrizaje con un motor fuera de servicio.

c) En el caso de los helicopteros, los comandantes realizaran también sus veri-
ficaciones de competencia desde los puestos izquierdo y derecho, en verifi-
caciones de competencia alternativas, siempre que cuando la verificacion de
competencia de la habilitacion de tipo se combine con la verificacion de
competencia del operador el comandante realice su entrenamiento o verifica-
cion desde el puesto de pilotaje ocupado normalmente.

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

e) Cuando se ejerzan funciones en el puesto del copiloto, las verificaciones
requeridas en ORO.FC.230 para actuar en el puesto del comandante seran,
ademas, validas y actualizadas.

f) El piloto que releve al comandante debera haber demostrado, coincidiendo
con la verificacion de competencia del operador establecida en ORO.FC.230
b), destreza y practica en los procedimientos que normalmente no serian su
responsabilidad. Cuando las diferencias entre los puestos de pilotaje izquierdo
y derecho no sean importantes, la practica puede llevarse a cabo en cualquiera
de los dos puestos.

~

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

g
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ORO.FC.240 Operacion en mas de un tipo o variante

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

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

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

3) el proceso que seguira un miembro de la tripulacion de vuelo cualificado
en un tipo o variante para su entrenamiento y cualificacion en otro tipo o
variante, y

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

b) Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo opere tanto helicopteros como
aviones, dicho miembro de la tripulaciéon de vuelo estard limitado a opera-
ciones en un solo tipo de avion y un solo tipo de helicoptero.

c) La letra a) no se aplicara a operaciones de aviones de performance clase B si
estan limitados a clases con piloto unico de aviones con motor alternativo en
VFR diurno. La letra b) no se aplicard a las operaciones de aviones de
performance clase B si estan limitados a clases con piloto inico de aviones
con motor alternativo.

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

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

1) SPA.LVO.120 sobre entrenamiento y cualificaciones de la tripulacion de
vuelo;

2) entrenamiento de conversion y verificacion;
3) entrenamiento de diferencias y familiarizacion;
4) curso de mando;

5) entrenamiento y verificacion periddicos, y

6) operacion en mas de un tipo o variante.

b) El ATQP contendra el entrenamiento y la verificacion que establezcan y
mantengan, al menos, un nivel de competencias equivalente al logrado con
el cumplimiento de las disposiciones de ORO.FC.220 y ORO.FC.230. El
nivel de competencia de la formacion y la cualificacion de la tripulacion de
vuelo debera demostrarse antes de que la autoridad competente apruebe el
ATQP.

c) El operador que solicite la aprobacion de un ATQP proporcionara a la auto-
ridad competente un plan de aplicacion, incluida una descripcion del nivel de
competencias de formacion y cualificacion de la tripulacion de vuelo que debe
obtenerse.

d) Ademas de las verificaciones exigidas por ORO.FC.230 y FCL.060 del
anexo I (parte FCL) del Reglamento (UE) n° 1178/2011, cada miembro de
la tripulacion de vuelo superara una evaluacion orientada a la linea (LOE)
realizada en un FSTD. El periodo de validez de una LOE serd de 12 meses
naturales. El periodo de validez se contara a partir del final del mes en el que
se realizo la verificacion. Cuando la LOE se lleve a cabo dentro de los 3
ultimos meses del periodo de validez, el nuevo periodo de validez se contara
a partir de la fecha de caducidad original.

e) Tras 2 afos de operacion con un ATQP aprobado, el operador, con la apro-
bacion de la autoridad competente, podra ampliar los periodos de validez de
las verificaciones previstas en ORO.FC.230 mediante el siguiente procedi-
miento:
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1) verificacion de competencia del operador a 12 meses naturales. El periodo
de validez se contard a partir del final del mes en el que se realizd la
verificacion. Cuando la verificacion se lleve a cabo dentro de los 3 tltimos
meses del periodo de validez, el nuevo periodo de validez se contara a
partir de la fecha de caducidad original;

2

~

verificacion en linea hasta 24 meses naturales. El periodo de validez se
contard a partir del final del mes en el que se realizo la verificacion.
Cuando la verificacion se lleve a cabo dentro de los 6 ultimos meses
del periodo de validez, el nuevo periodo de validez se contard a partir
de la fecha de caducidad original;

3

~

verificacion de equipos de emergencia y seguridad hasta 24 meses natu-
rales. El periodo de validez se contara a partir del final del mes en el que
se realizo la verificacion. Cuando la verificacion se lleve a cabo dentro de
los 6 ultimos meses del periodo de validez, el nuevo periodo de validez se
contard a partir de la fecha de caducidad original.

ORO.FC.A.250 Comandantes titulares de una CPL(A)

VYMI10
a) El titular de una CPL(A) (avion) solo actuara como comandante de transporte
aéreo comercial en un avion con un solo piloto si:

1) cuando transporte pasajeros conforme a las reglas de vuelo visual (VFR)
mas alla de un radio de 50 NM (90 km) desde el aerédromo de salida, el
piloto tiene un minimo de 500 horas de tiempo de vuelo en aviones o es
titular de una habilitacion de vuelo por instrumentos en vigor;

2
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cuando realice operaciones en un tipo multimotor conforme a las normas
IFR, el piloto dispone de un minimo de 700 horas de tiempo de vuelo en
aviones, incluidas 400 horas como piloto al mando. Estas horas incluiran
100 horas en IFR y 40 horas en operaciones multimotor. Las 400 horas
como piloto al mando podran sustituirse por horas de actuacion como
copiloto dentro de un sistema establecido de tripulacion multipiloto pres-
crito en el manual de operaciones, sobre la base de dos horas de tiempo de
vuelo como copiloto por una hora de tiempo de vuelo como piloto al
mando;

3) cuando realice operaciones en un avidon monomotor conforme a las normas
IFR, el piloto dispone de un minimo de 700 horas de tiempo de vuelo en
aviones, incluidas 400 horas como piloto al mando. Esas horas incluiran
100 horas en IFR. Las 400 horas como piloto al mando podran sustituirse
por horas de actuacion como copiloto dentro de un sistema establecido de
tripulacion multipiloto prescrito en el manual de operaciones, sobre la base
de dos horas de tiempo de vuelo como copiloto por una hora de tiempo de
vuelo como piloto al mando.

b) Para operaciones conforme a las normas VFR diurnas de aviones de perfor-
mance clase B, no se aplicara lo contemplado en el punto a) 1).

ORO.FC.H.250 Comandantes titulares de una CPL(H)

a) El titular de una CPL(H) (helicoptero) solo actuard como comandante en
transporte aéreo comercial en un helicoptero con un solo piloto si:

1) cuando efectiie operaciones en IFR, el piloto tiene un minimo de 700
horas de tiempo de vuelo en helicopteros, incluidas 300 horas como piloto
al mando; estas horas incluiran 100 horas en IFR; las 300 horas como
piloto al mando pueden sustituirse por horas actuando como copiloto
dentro de un sistema establecido de tripulaciéon multipiloto prescrito en
el manual de operaciones, sobre la base de dos horas de tiempo de vuelo
como copiloto por una hora de tiempo de vuelo como piloto al mando;

2) cuando opere en condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC) de
noche, el piloto dispone de:

i) una habilitacion de vuelo por instrumentos en vigor; o
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ii) 300 horas de tiempo de vuelo en helicopteros, incluidas 100 horas
como piloto al mando y 10 como piloto en vuelo de noche.

SECCION 3

Requisitos adicionales para operaciones comerciales especializadas y
operaciones de transporte aéreo comercial mencionadas en ORO.FC.005,
letra b), puntos 1y 2

ORO.FC.330 Entrenamiento y verificaciones periédicos — Verificacién de la
competencia del operador

a) Cada miembro de la tripulacion de vuelo completara las verificaciones de
competencia aplicables al operador con el fin de demostrar su competencia
en la realizacion de los procedimientos normales, anormales y de emergencia
que abarcan los correspondientes aspectos asociados a las tareas especializa-
das descritas en el manual de operaciones.

b) Se prestara la debida consideracion cuando las operaciones se efectien bajo
condiciones IFR o bajo condiciones nocturnas.

c) El periodo de validez de la verificacion de competencia del operador sera de
doce meses naturales. El periodo de validez se contara a partir del final del
mes en el que se realizo la verificacion. Cuando se lleve a cabo la verificacion
de la competencia del operador dentro de los tres ltimos meses del periodo
de validez, el nuevo periodo de validez se contabilizara a partir de la fecha de
caducidad original.

SUBPARTE CC
TRIPULACION DE CABINA
ORO.CC.005 Ambito de aplicacion

La presente subparte establece los requisitos que habra de cumplir el operador
cuando explote una aeronave con tripulacion de cabina e incluye:

a) la seccion 1 que especifica los requisitos comunes aplicables a todas las
operaciones, y

b) la seccion 2, que especifica los requisitos adicionales exclusivamente aplica-
bles a las operaciones de transporte aéreo comercial.

SECCION 1
YM1

Requisitos comunes

VYMI15
ORO.CC.100 Numero y composicion de la tripulacién de cabina

a) Se asignard al menos un miembro de la tripulacién de cabina para la opera-
cién de aeronaves con una MOPSC superior a diecinueve cuando transporten
uno o mas pasajeros.

b) A efectos del cumplimiento de lo dispuesto en la letra a), el nimero minimo
de miembros de la tripulacion de cabina sera el mayor de entre los siguientes:

1) el nimero de miembros de la tripulacion de cabina establecidos durante el
proceso de certificacion de la aeronave de conformidad con las especifi-
caciones de certificacion aplicables para la configuracion de cabina de la
aeronave utilizada por el operador;

2) si no se ha establecido el numero mencionado en el punto 1), el nimero
de miembros de la tripulacion de cabina establecidos durante el proceso de
certificacion de la aeronave para la configuracion maxima certificada de
asientos para pasajeros reducido en uno por cada multiplo entero de cin-
cuenta asientos de pasajeros en que la configuracion de la cabina de la
aeronave utilizada por el operador sea menor que la capacidad maxima
certificada de asientos;
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3) un tripulante de cabina por cada cincuenta asientos de pasajeros, o fraccion
de cincuenta, instalados en el mismo nivel de la aeronave que se va a
operar.

c) En el caso de las operaciones con mas de un tripulante de cabina, el operador
designara a un miembro de la tripulacion de cabina responsable ante el piloto
al mando o el comandante.

d) No obstante lo dispuesto en la letra a), las operaciones no comerciales con
aeronaves con una MOPSC superior a diecinueve podran realizarse sin un
miembro operativo de la tripulacion de cabina, previa aprobacion de la auto-
ridad competente. Para obtener la aprobacion, el operador garantizard que se
cumplen todas las condiciones siguientes:

1) hay un maximo de diecinueve pasajeros a bordo;

2) el operador ha desarrollado procedimientos para esa operacion.

ORO.CC.110 Condiciones para la asignacién de funciones

a) Solo se asignaran funciones a los miembros de la tripulacion de cabina en una
aeronave si:

1) tienen al menos 18 afios de edad,;

2) han sido evaluados, de acuerdo con los requisitos aplicables del anexo IV
(parte MED) del Reglamento (UE) n® 1178/2011, como fisica y mental-
mente aptos para llevar a cabo sus funciones y para desempefiar sus
responsabilidades con seguridad, y

3) han completado con éxito todo el entrenamiento y las verificaciones apli-
cables exigidos en la presente subparte y son competentes para desempe-
far las funciones asignadas de conformidad con los procedimientos espe-
cificados en el manual de operaciones.

b) Antes de asignar funciones a miembros de la tripulacion de cabina que
trabajen como auténomos o a tiempo parcial, el operador verificard que se
cumplen todos los requisitos aplicables de la presente subparte, teniendo en
cuenta todos los servicios prestados por el miembro de la tripulacion de
cabina a cualquier otro operador, para determinar, en concreto:

1) el numero total de tipos y variantes de aeronaves operados, y

2) las limitaciones y requisitos aplicables en materia de tiempo de vuelo,
actividad y descanso.

¢) Los miembros de la tripulacion de cabina que estén de servicio, asi como su
papel con respecto a la seguridad de los pasajeros y el vuelo, estaran clara-
mente identificados para los pasajeros.

ORO.CC.115 Realizacion de los cursos de entrenamiento y las verificaciones
conexas

a) El operador establecera un programa y un plan detallado para cada curso de
entrenamiento conforme a los requisitos aplicables de la presente subparte, y
del anexo V (parte CC) del »M4 Reglamento (EU) n° 1178/2011 <« cuando
sea aplicable, que trate las funciones y responsabilidades que deben desem-
pefiar los miembros de la tripulacién de cabina.

b) Cada curso de entrenamiento incluira instruccion teérica y practica junto con
practicas individuales o colectivas, segin corresponda para cada materia de la
formacién, con el objetivo de que el miembro de la tripulacién de cabina
obtenga y mantenga el nivel adecuado de competencias de acuerdo con la
presente subparte.

¢) Cada curso de entrenamiento sera:
1) dirigido de forma estructurada y realista, e

2) impartido por personal debidamente cualificado para las materias que
vayan a tratarse.
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d) En el transcurso del entrenamiento exigido en la presente subparte, o una vez
que se haya finalizado, cada miembro de la tripulacion de cabina se sometera
a una verificacion que abarcara todos los elementos del programa de entre-
namiento de que se trate, excepto por lo que respecta al entrenamiento en
gestion de recursos de la tripulacion (CRM). Las verificaciones seran reali-
zadas por personal debidamente cualificado para comprobar que el miembro
de la tripulacion de cabina ha obtenido o mantiene el nivel de competencia
requerido.

e) Los cursos de entrenamiento en CRM, y los mdédulos CRM cuando proceda,
seran dirigidos por un instructor CRM para tripulacién de cabina. Cuando se
hayan integrado elementos de CRM en otro tipo de entrenamiento, un ins-
tructor CRM para tripulacion de cabina gestionara la definicion e implemen-
tacion del plan de estudios.

ORO.CC.120 Curso de entrenamiento inicial

a) Cada nuevo miembro que no sea aun titular de una certificacion de tripula-
cion de cabina en vigor expedida de conformidad con el anexo V (parte CC)
del »M4 Reglamento (EU) n° 1178/2011 «:

1) recibira un curso de entrenamiento inicial segiin lo especificado en
CC.TRA.220 de dicho anexo, y

2) debera superar el correspondiente examen antes de llevar a cabo cualquier
otra formacion requerida en la presente subparte.

b) Los elementos del programa de entrenamiento inicial podran combinarse con
la primera formacion especifica por tipo de aeronave y el entrenamiento de
conversion del operador, siempre que se cumplan los requisitos de
CC.TRA.220 y que dichos elementos se registren como elementos del curso
de entrenamiento inicial en los expedientes de formacion de los miembros de
la tripulacion de cabina.

ORO.CC.125 Entrenamiento especifico por tipo de aeronave y entrena-
miento de conversion del operador

a) Cada miembro de la tripulacion de cabina habra realizado el entrenamiento
especifico apropiada por tipo de aeronave y el entrenamiento de conversion
del operador, asi como las verificaciones conexos, antes de:

1) ser asignado por primera vez por el operador para trabajar como miembro
de la tripulacion de cabina, o

2) ser asignado por el operador para desempefar funciones en otro tipo de
aeronave.

b) Al establecer los programas y planes de entrenamiento especifico por tipo de
aeronave y entrenamiento de conversion del operador, este incluird, si estu-
vieran disponibles, los elementos pertinentes definidos en la parte obligatoria
de los datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad con el
Reglamento (UE) n° 748/2012.

c) El programa de entrenamiento especifico por tipo de aeronave:

1) incluird entrenamiento y practicas en un dispositivo de entrenamiento
representativo o en la propia aeronave, y

2) abarcara al menos los siguientes elementos de entrenamiento especifico
por tipo de aeronave:

i) descripcion de la aeronave segun lo apropiado para cada funcion de la
tripulacion de cabina;

ii) todos los equipos y sistemas de seguridad instalados que estén rela-
cionados con las funciones de la tripulacion de cabina;

iii) uso y apertura real, por cada miembro de la tripulacion de cabina, de
cada tipo o variante de puertas y salidas normales y de emergencia en
los modos normal y de emergencia;
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iv) demostracién del manejo de las demas salidas, incluidas las ventanas
de la cabina de vuelo;

v) equipos de proteccion antiincendios y antihumos, si estuvieran
instalados;

vi) entrenamiento en rampa de evacuacion, si se instalara, y

vii) uso de los equipos del asiento, el sistema de sujecion y el sistema de
oxigeno en relacion con la incapacitacion del piloto.

d) El programa de entrenamiento de conversion del operador para cada tipo de
aeronave que vaya a operarse:

1) incluird entrenamiento y practicas en un dispositivo de entrenamiento
representativo o en la propia aeronave;

2) incluird entrenamiento en los procedimientos operativos habituales del
operador para los miembros de la tripulacion de cabina a los que el
operador asigne funciones por primera vez;

3) abarcara al menos los siguientes elementos de entrenamiento especifico del
operador en funcion de su relevancia para el tipo de aeronave que vaya a
operarse:

i) descripcion de la configuracién de la cabina,

i) ubicacion, retirada y utilizacion de todos los equipos de seguridad y
de emergencia portatiles presentes a bordo,

iii) todos los procedimientos normales y de emergencia,

iv) trato con los pasajeros y control de multitudes,

v) entrenamiento con fuego y humo, en particular en el uso de todos los
equipos de proteccion y extincion de incendios similares a los que se
lleven a bordo,

vi) procedimientos de evacuacion,
vii) procedimientos en caso de incapacitacion del piloto,
viii) requisitos y procedimientos aplicables en materia de seguridad,
ix) gestion de recursos de la tripulacion.
ORO.CC.130 Entrenamiento de diferencias
a) Ademas del entrenamiento requerido en ORO.CC.125, el miembro de la

tripulacion de cabina realizard el entrenamiento y las verificaciones que re-
sulten apropiados para tratar las posibles diferencias antes de ser asignado a:

1) una variante del tipo de aeronave en el que se esté trabajando, o

2) un tipo o variante de la aeronave en la que esté operando, con diferentes:

i) equipo de seguridad,

ii) ubicacion de los equipos de seguridad y emergencia, o
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iii) procedimientos normales y de emergencia.

b) El programa de entrenamiento de diferencias:

1) se considerard necesario sobre la base de una comparacion con el pro-
grama de entrenamiento realizado por el miembro de la tripulacion de
cabina, de conformidad con ORO.CC.125 ¢) y d), para el tipo de acronave
de que se trate, e

2) incluird entrenamiento y practicas en la propia aeronave o en un disposi-
tivo de entrenamiento que la represente, segun sea adecuado para el ele-
mento de la formacion sobre diferencias que se vaya a tratar.

¢) A la hora de establecer el programa y el plan de entrenamiento de diferencias
para una variante del tipo de aeronave en la que se esté operando, el operador
incluird, si estuvieran disponibles, los elementos pertinentes definidos en la
parte obligatoria de los datos de idoneidad operativa establecidos de confor-
midad con el Reglamento (UE) n° 748/2012.

ORO.CC.135 Familiarizacion

Tras finalizar el entrenamiento especifico por tipo de aeronave y el entrenamiento
de conversion del operador en determinado tipo de aeronave, cada miembro de la
tripulacion de cabina completara un periodo de familiarizacion supervisado ade-
cuado al tipo antes de que se le asigne para operar como miembro del niimero
minimo de tripulacion de cabina requerido de conformidad con ORO.CC.100.

ORO.CC.140 Entrenamiento periédico

a) Cada miembro de la tripulacion de cabina realizara anualmente entrenamiento
y verificaciones periddicos.

b) El entrenamiento periddico cubrira las operaciones asignadas a cada tripulante
de cabina en procedimientos y maniobras normales y de emergencia, adecua-
dos a los tipos o variantes de la aeronave en que vayan a desempeiar sus
funciones.

c) Elementos del entrenamiento especifico por tipo de aeronave:

1) el entrenamiento periddico incluird anualmente practicas de cada miembro
de la tripulacion de cabina para la simulacion del uso de cada tipo o
variante de las puertas y salidas normales y de emergencia para la eva-
cuacion de los pasajeros;

2) el entrenamiento periddico incluird igualmente, y a intervalos no superio-
res a 3 afos:

i) el manejo y la apertura efectivos, por cada miembro de la tripulacion
de cabina, en la propia aeronave o en un dispositivo de entrenamiento
que la represente, de todos los tipos y variantes de salidas normales y
de emergencia en las modalidades normal y de emergencia,

ii) el manejo real, por cada miembro de la tripulacién de cabina, en la
propia aeronave o en un dispositivo de entrenamiento que la repre-
sente, de la puerta de seguridad de la cabina de vuelo, en las moda-
lidades normal y de emergencia, y del asiento y el sistema de sujecion,
asi como una demostracion practica del equipo del sistema de oxigeno
en relacion con una posible incapacitacion del piloto,

iii) demostracion del manejo de todas las demas salidas, incluidas las
ventanas de la cabina de vuelo, y

iv) demostracion del uso de la balsa salvavidas, o de la balsa rampa,
cuando esté instalada.
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d) Elementos del entrenamiento especifico del operador:
1) el entrenamiento periddico incluird anualmente:
i) por cada miembro de la tripulacion de cabina:

A) ubicaciéon y manejo de todos los equipos de seguridad y de
emergencia instalados o presentes a bordo, y

B) la colocacion de los chalecos salvavidas, equipos de oxigeno
portatil y equipos respiratorios protectores (PBE);

ii) el almacenamiento de los articulos en la cabina de pasajeros,

iii) procedimientos relacionados con la contaminacion superficial de la
aeronave,

iv) procedimientos de emergencia,

v) procedimientos de evacuacion,

vi) repaso de incidentes y accidentes,
vii) gestion de recursos de la tripulacion,

viii) aspectos de medicina aerondutica y primeros auxilios, incluidos los
equipos relacionados,

ix) procedimientos de seguridad,

2) el entrenamiento periddico incluira también, y a intervalos no superiores a
3 aflos:

i) el uso de equipo pirotécnico (dispositivos reales o representativos),

i) la demostracion practica del uso de las listas de verificacion de la
tripulacion de vuelo,

iii) entrenamiento practico y adecuado a la realidad en el uso de todos los
equipos de extincion de incendios, incluida ropa protectora similar a la
que se lleva en el avion,

iv) por cada miembro de la tripulacion de cabina:

A) la extincion de un fuego caracteristico de los que se puedan pro-
ducir en el interior del avion,

B) colocacion y uso del equipo respiratorio de proteccion (PBE) en un
entorno cerrado simulado lleno de humo.

e) Periodos de validez:

1) el entrenamiento periddico anual tendrd una validez de 12 meses naturales,
contados a partir del final del mes en el que se hubiera realizado la
verificacion;

2) si el entrenamiento y las verificaciones periddicos requeridos en la letra a)
se llevan a cabo dentro de los 3 tltimos meses del periodo de validez, el
nuevo periodo de validez se contard a partir de la fecha de caducidad
original;

3) para los elementos de formacion trianual adicionales especificados en los
puntos c) 2) y d) 2), el periodo de validez sera de 36 meses naturales
contados a partir del final de mes en el que se hubieran llevado a cabo las
verificaciones.
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ORO.CC.145 Entrenamiento de refresco

a) Si un miembro de la tripulacion de cabina, durante los 6 meses precedentes
dentro del periodo de validez del Gltimo entrenamiento y verificacion perio-
dicos pertinentes:

1) no ha desempefiado ninguna funcion relacionada con el vuelo, antes de ser
reasignado a dichas funciones realizard un entrenamiento de refresco y
verificaciones para cada tipo de aeronave en que vaya a desempefar sus
funciones, o

2) no ha ejercido funciones relacionadas con el vuelo en un tipo de acronave
concreto, antes de volver a ser asignado a dichas funciones, realizara en
dicho tipo de aeronave:

i) entrenamiento y verificaciones de refresco, o

ii) dos vuelos de familiarizacion, de conformidad con ORO.CC.135.

b) El programa de formacion de refresco para cada tipo de aeronave incluird,
como minimo:

1) procedimientos de emergencia;

2) procedimientos de evacuacion;

3) manejo y apertura efectivos, por cada miembro de la tripulacién de cabina,
de todos los tipos y variantes de salida normal y de emergencia y de la
puerta de seguridad de la cabina de vuelo en las modalidades normal y de
emergencia,

4) demostracion del manejo de todas las demas salidas, incluidas las ventanas
de la cabina de vuelo;

5) ubicacion y manejo de todos los equipos de seguridad y de emergencia
apropiados instalados o que se lleven a bordo.

c) El operador puede decidir sustituir el entrenamiento de refresco por entrena-
miento periddico si la reincorporacion del tripulante de cabina a las funciones
de vuelo comienza dentro del periodo de validez del ultimo entrenamiento y
verificacion periddicos. Si dicho periodo de validez hubiera finalizado, el
entrenamiento de refresco solo puede sustituirse por formacion especifica
por tipo de aeronave y entrenamiento de conversion del operador, segun lo
especificado en ORO.CC.125.

SECCION 2
Requisitos adicionales para operaciones comerciales de transporte aéreo
ORO.CC.200 Sobrecargo

a) Cuando se requiera la presencia de mas de un tripulante de cabina, la com-
posicion de la tripulacion de cabina incluird un sobrecargo designado por el
operador.

b) El operador solo podra designar sobrecargo a tripulantes de cabina si:

1) cuentan con al menos 1 afio de experiencia como miembro operativo de la
tripulacion de cabina, y

2) han superado un curso de formacion de sobrecargo y las verificaciones
conexas.
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¢) El curso de formacion de sobrecargo abarcara todas las funciones y respon-
sabilidades de los sobrecargos e incluira, al menos, los siguientes elementos:

1) instrucciones sobre el prevuelo;

2) cooperacion con la tripulacion;

3) revision de los requisitos del operador y de los requisitos legales;

4) notificacion de accidentes e incidentes;

5) factores humanos y gestion de recursos de la tripulacion (CRM), y

6) limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso.

d) El sobrecargo sera responsable ante el comandante de la realizacion y coor-
dinacion de los procedimientos normales y de emergencia especificados en el
manual de operaciones, incluida la interrupcion de funciones no relacionadas
con la seguridad por motivos de seguridad o de seguridad operacional.

e) En caso de que el sobrecargo titular no pueda desempeifiar sus funciones, el
operador establecera procedimientos para seleccionar al miembro de la tripu-
lacion de cabina mas cualificado para que actie como sobrecargo. Los cam-
bios que afecten a estos procedimientos deberan ser notificados a la autoridad
competente.

ORO.CC.205 Reduccién del nimero de miembros de la tripulacién de ca-
bina durante operaciones en tierra y en circunstancias imprevistas

a) Mientras haya pasajeros a bordo de una aeronave, el niimero minimo de
miembros de la tripulacion de cabina establecido en el punto ORO.CC.100
estara presente en la aeronave y listo para actuar.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), el nimero minimo de miembros de la
tripulacion de cabina podra reducirse en cualquiera de los casos siguientes:

1) durante las operaciones normales en tierra que no impliquen la carga o
descarga de combustible cuando la aeronave se encuentre en su puesto de
estacionamiento,

2) en circunstancias imprevistas si el nimero de pasajeros transportados en el
vuelo es reducido. En este caso se remitira un informe a la autoridad
competente tras la finalizacion del vuelo;

3) con el fin de ofrecer descanso en vuelo durante la fase de crucero, ya sea
de conformidad con el punto ORO.FTL.205, letra e), o como un modo de
reducir la fatiga establecido por el operador.

c) A efectos de la letra b), puntos 1 y 2, los procedimientos del operador
incluidos en su manual de operaciones garantizaran que:

1) el nimero reducido de miembros de la tripulacion de cabina permita lograr
un nivel de seguridad equivalente, especialmente en el caso de la evacua-
cién de pasajeros;

2) pese al numero reducido de miembros de la tripulacion de cabina, esté
presente un sobrecargo, de conformidad con el punto ORO.CC.200;

3) esté presente en el mismo nivel de la aeronave al menos un miembro de la
tripulacion por cada cincuenta pasajeros, o fraccion de cincuenta;

4) en el caso de operaciones normales en tierra con aeronaves que requieran
mas de un tripulante de cabina, el nimero establecido de conformidad con
el punto 3 se incrementara en un tripulante de cabina por cada dos salidas
de emergencia a nivel del suelo.
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d) A efectos de la letra b), punto 3, el operador debera:

1) realizar una evaluacion de riesgos para determinar el niimero de miembros
de la tripulacion de cabina que deben estar presentes y listos para actuar en
todo momento durante el crucero;

2

~

establecer medidas para mitigar los efectos de la presencia de un menor
nimero de miembros de la tripulacion de cabina presentes y preparados
para actuar durante el crucero;

3

~

establecer en el manual de operaciones procedimientos especificos, aplica-
bles también durante el descanso en vuelo del sobrecargo de la tripulacion
de cabina, que garanticen en todo momento la adecuada gestion de los
pasajeros y la gestion eficiente de cualquier situacién anormal o de
emergencia,

4

=

especificar, en el esquema de especificacion del tiempo de vuelo, de
conformidad con el punto ORO.FTL.125, las condiciones en las que los
miembros de la tripulacién de cabina podran disfrutar del descanso en
vuelo.

ORO.CC.210 Condiciones adicionales para la asignacién de funciones

Solo se asignaran funciones a los miembros de la tripulacion de cabina, y solo
operaran en un tipo o variante concreto de aeronave, si:

a) son titulares de un certificado en vigor expedido de conformidad con el
anexo V (parte CC) del »M4 Reglamento (EU) n° 1178/2011 <«;

b

~

estan cualificados en el tipo o variante de aeronave de conformidad con la
presente subparte;

¢) cumplen los demas requisitos aplicables incluidos en la presente subparte y en
el anexo IV (parte CAT);

d

=

llevan el uniforme de tripulante de cabina de pasajeros del operador.

ORO.CC.215 Programas de entrenamiento y verificacion y documentacion
relacionada

a) Los programas de entrenamiento y verificacion que incluyan los planes exi-
gidos en la presente subparte seran aprobados por la autoridad competente y
se especificaran en el manual de operaciones.

b) Una vez que un miembro de la tripulacion de cabina haya superado un curso
de entrenamiento y la correspondiente verificacion, el operador:

1) actualizara el registro de entrenamiento del miembro de la tripulacion de
cabina de conformidad con ORO.MLR.115, y

2) le proporcionara una lista que muestre los periodos de validez actualizados
relativos a los tipos y variantes de aeronave en los que el miembro de la
tripulacion de cabina esta cualificado para operar.

ORO.CC.250 Operacion en mas de un tipo o variante de aeronave

a) Un miembro de la tripulacion de cabina no sera asignado para operar en mas
de tres tipos de aeronaves, salvo que, previa aprobacion de la autoridad
competente, sea posible asignarlo a operaciones en cuatro tipos de aeronaves,
si para al menos dos de dichos tipos:

1) el equipo de seguridad y de emergencia y los procedimientos normales y
de emergencia especificos de cada tipo son similares, y

2) los procedimientos normales y de emergencia no especificos del tipo son
idénticos.
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b)

A efectos de lo indicado en la letra a) y para el entrenamiento y la cualifi-
cacion de la tripulacién de cabina de pasajeros, el operador determinara:

1) cada aeronave como un tipo o variante teniendo en cuenta, si estuvieran
disponibles, los elementos pertinentes definidos en la parte obligatoria de
los datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad con el
Reglamento (UE) n°® 748/2012 para el tipo o variante de aeronave, y

2) las variantes de un tipo de aeronave que seran tipos diferentes si no son
similares en los siguientes aspectos:

i) manejo de las salidas de emergencia,

ii) ubicacion y tipo de los equipos de seguridad y emergencias portatiles,

iii) procedimientos de emergencia especificos del tipo.

ORO.CC.255 Vuelos con un unico tripulante de cabina de pasajeros

a)

b)

El operador seleccionara, contratara, formara y verificara las competencias de
los miembros de la tripulacién de cabina que vayan a asignarse a vuelos con
unico tripulante de cabina de pasajeros, de acuerdo con los criterios apropia-
dos al tipo de operacion.

Los miembros de la tripulacion de cabina que no tengan experiencia operativa
previa como miembro Unico de la tripulacion de cabina inicamente seran
asignados a dicho tipo de operacion después de:

1) haber realizado el entrenamiento exigido en el punto c) ademas de cua-
lesquiera otras formacion y verificacion aplicables exigidas en la presente
subparte;

2) haber superado las verificaciones que acrediten su competencia para el
desempeiio de sus funciones y responsabilidades, de acuerdo con los pro-
cedimientos especificados en el manual de operaciones, y

3) haber llevado a cabo vuelos de familiarizacion durante al menos 20 horas
y en 15 sectores con el tipo de aeronave apropiado bajo la supervision de
un miembro de la tripulacion de cabina debidamente experimentado.

Los siguientes elementos de formacion adicionales seran tratados con especial
atencion para reflejar las operaciones realizadas por un solo miembro de la
tripulacion de cabina:

1) responsabilidad ante el comandante por la realizaciéon de procedimientos
normales y de emergencia;

2) importancia de la coordinacion y de la comunicacion con la tripulacion de
vuelo, en particular en el trato con pasajeros discolos o perturbadores;

3) revision de los requisitos del operador y de los requisitos legales;

4) documentacion;

5) notificacion de accidentes e incidentes, y

6) limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso.
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SUBPARTE TC
TRIPULACION TECNICA EN OPERACIONES HEMS, HHO O NVIS
ORO.TC.100 Ambito de aplicacién

En la presente subparte se establecen los requisitos que debe cumplir el operador
al explotar una aeronave con miembros de la tripulacién técnica en operaciones
de transporte aéreo con fines comerciales de servicios médico de emergencia con
helicoptero (HEMS), sistemas de vision nocturna de imagenes (NVIS) u opera-
ciones de vuelo de helicopteros con griuas de rescate (HHO).

ORO.TC.105 Condiciones para la asignacién de funciones

a) Solo se asignaran funciones a miembros de la tripulacion técnica en opera-
ciones de transporte aéreo comerciales HEMS, HHO o NVIS si:

1) tienen al menos 18 afios de edad,;

2) son fisica y mentalmente aptos para desempefiar con seguridad las funcio-
nes y responsabilidades asignadas;

3) han realizado todos los entrenamientos requeridos en la presente subparte
para llevar a cabo las funciones asignadas;

4) se han verificado sus competencias para llevar a cabo todas las funciones
asignadas de conformidad con los procedimientos especificados en el ma-
nual de operaciones.

b) Antes de asignar funciones a miembros de la tripulacion técnica que trabajen
como auténomos o a tiempo parcial, el operador verificard que se cumplen
todos los requisitos aplicables de la presente subparte, teniendo en cuenta
todos los servicios prestados por el miembro de la tripulacion técnica a
otro operador (u operadores), para determinar, en concreto:

1) el nimero total de tipos y variantes de aeronaves operados;

2) las limitaciones y requisitos aplicables en materia de tiempo de vuelo,
actividad y descanso.

ORO.TC.110 Entrenamiento y verificacion

a) El operador instaurara un programa de formacion de conformidad con los
requisitos aplicables de la presente subparte que abarque las funciones y
responsabilidades que vayan a desempefiar los miembros de la tripulacion
técnica.

b

~

Tras completar el entrenamiento inicial, el entrenamiento de conversion del
operador, el de diferencias y el entrenamiento periddico, cada miembro de la
tripulacion técnica se sometera a una verificacion para demostrar sus compe-
tencias en el desarrollo de procedimientos normales y de emergencia.

c) El entrenamiento y la verificacion correspondientes a cada curso de formacion
seran dirigidos por personal debidamente cualificado y experimentado en la
materia de que se trate. El operador informara a la autoridad competente sobre
el personal que lleva a cabo las verificaciones.

ORO.TC.115 Entrenamiento inicial

Antes de llevar a cabo el entrenamiento de conversion del operador, cada miem-
bro de la tripulacion técnica realizara un entrenamiento inicial, que incluira:

a) conocimientos tedricos generales de aviacion y reglamentos aeronauticos que
abarquen todos los elementos correspondientes a las funciones y responsabi-
lidades exigidas a la tripulacion técnica;

b) entrenamiento con fuego y humo;

c) entrenamiento de supervivencia en tierra y en agua, adecuadas al tipo y la
zona de operacion;

d

=

aspectos médicos aeronauticos y primeros auxilios, y

e) comunicaciones y elementos CRM apropiados de ORO.FC.115 vy
ORO.FC.215.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 104

ORO.TC.120 Entrenamiento de conversion del operador
Cada miembro de la tripulacion técnica realizara:

a) el entrenamiento de conversion del operador, incluidos los elementos CRM
adecuados,

1) antes de ser asignado por primera vez por el operador para trabajar como
miembro de la tripulacion técnica, o

2) al cambiar a un tipo o clase de aeronave diferente, si alguno de los equipos
o procedimientos mencionados en el letra b) varian;

b) el entrenamiento de conversion del operador incluira:

1) la ubicacién y el modo de empleo de todos los equipos de seguridad y
supervivencia que se lleven a bordo de la aeronave;

2) todos los procedimientos normales y de emergencia;

3) el equipo a bordo utilizado para llevar a cabo funciones en la acronave o
en tierra con objeto de ayudar al piloto durante operaciones HEMS, HHO
o NVIS.

ORO.TC.125 Entrenamiento de diferencias

a) Cada miembro de la tripulacion técnica realizara un entrenamiento de dife-
rencias cuando varien los equipos o procedimientos de los tipos o variantes
que se estén utilizando.

b) El operador especificara en el manual de operaciones cuando sera necesario
dicho entrenamiento de diferencias.

ORO.TC.130 Vuelos de familiarizacion

Una vez completado el entrenamiento de conversion del operador, cada miembro
de la tripulacion técnica realizard vuelos de familiarizacion antes de operar como
miembro de la tripulacidn técnica en operaciones HEMS, HHO o NVIS.

ORO.TC.135 Entrenamiento periodico

a) Dentro de cada periodo de 12 meses, todo miembro de la tripulacion técnica
realizara un entrenamiento periddico adecuado al tipo o la clase de aeronave y
a los equipos que opere el miembro de la tripulacion técnica. En todas las
fases oportunas del entrenamiento peridodico deberan integrarse elementos de
CRM.

b) El entrenamiento periodico incluira instruccion teodrica y practica.
ORO.TC.140 Entrenamiento de refresco

a) Todo miembro de la tripulacion técnica que no haya desempeiiado funciones
en los 6 meses precedentes realizara el entrenamiento de refresco especificado
en el manual de operaciones.

b) El miembro de la tripulacion técnica que no haya desarrollado funciones de
vuelo en un tipo o clase particular de aeronave durante los 6 meses prece-
dentes completara, antes de ser asignado a dicho tipo o clase:

1) entrenamiento de refresco en el tipo o clase, o

2) dos sectores de familiarizacion en el tipo o clase de aeronave.
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LIMITACIONES DEL TIEMPO DE VUELO Y DE ACTIVIDAD Y

SUBPARTE FTL

REQUISITOS DE DESCANSO
SECCION 1

Generalidades

ORO.FTL.100 Ambito de aplicaciéon

La presente subparte establece los requisitos que deben cumplir los operadores
aéreos y sus tripulaciones con respecto a las limitaciones de tiempo de vuelo y de
actividad y a los requisitos de descanso para los miembros de la tripulacion.

ORO.FTL.105 Definiciones

A los efectos de la presente subparte seran de aplicacion las siguientes defini-
ciones:

D

2)

3)

4)

«Aclimatado»: estado en el que el ritmo circadiano del miembro de la
tripulacion estd sincronizado con la zona horaria en la que se encuentra.
Un miembro de la tripulacion se considera aclimatado a una zona horaria
con una diferencia de hasta dos horas en relacion con la hora local de su
punto de partida. Cuando la hora local del lugar donde comienza la activi-
dad difiere en mas de dos horas de la del lugar donde empieza la actividad
siguiente, se considera que el miembro de la tripulacion estd aclimatado, de
conformidad con los valores del siguiente cuadro 1 para el calculo del
periodo maximo diario de actividad de vuelo.

Cuadro 1

Diferencia horaria (h) entre la hora de re-

ferenmq y la },l,ora locgl en que el'n}lembr'o Tiempo transcurrido desde la presentacion al servicio en la hora de referencia
de la tripulacién comienza la actividad si-

guiente
<48 48-71:59 72-95:59 96-119:59 > 120

<4 B D D D

<6 B X D D

<9 B X X D

<12 B X X X

«B» significa aclimatado a la hora local de la zona horaria de partida;

«D» significa aclimatado a la hora local en que el miembro de la tripulacién
comienza su actividad siguiente, y

«X» significa que un miembro de la tripulacién se encuentra en un estado
de aclimatacién desconocido.

«Hora de referencia»: hora local en el punto de presentacion al servicio
situado en una zona horaria de hasta dos horas de diferencia en relacion
con la hora local en que un miembro de la tripulacion estd aclimatado.

«Alojamiento»: a efectos de imaginaria y de actividad partida, lugar tran-
quilo y confortable no abierto al ptblico, con la posibilidad de controlar luz
y temperatura, equipado con mobiliario adecuado en el que los miembros de
la tripulacion puedan dormir, con capacidad suficiente para acomodar a
todos los miembros de la tripulacion al mismo tiempo y con acceso a
comida y bebida.

«Alojamiento adecuado»: a efectos de imaginaria, actividad partida y des-
canso, una habitacion separada para cada miembro de la tripulacion, ubicada
en un entorno tranquilo, equipada con una cama, ventilacion suficiente,
dispositivo para regular la temperatura y la intensidad de luz, y acceso a
comida y bebida.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 106

5)

6)

7

8)

9)

10)

11)

12)

«Tripulacion de vuelo incrementadax: tripulacion de vuelo compuesta por
mas personas que el nimero minimo requerido para el funcionamiento de la
aeronave y que permite que cada miembro de la tripulacion de vuelo pueda
dejar su puesto, con el proposito de descanso en vuelo, y ser reemplazado
por otro miembro debidamente cualificado.

«Descanso parcial»: periodo de tiempo dentro de un periodo de actividad de
vuelo, mas corto que un periodo de descanso, y durante el cual un miembro
de la tripulacion estd exento de tareas.

«Retraso en la presentacion al servicio»: aplazamiento de un periodo de
actividad de vuelo programado por el operador antes de que un miembro
de la tripulacion haya dejado su lugar de descanso.

«Horario irregular»: cuadrante de un miembro de la tripulacion que perturba
la posibilidad de dormir durante el periodo de suefio ideal al constar de un
periodo de actividad vuelo o una combinacion de periodos de actividad de
vuelo que invaden, comienzan o terminan en una parte del dia o de la noche
en la que un miembro de la tripulacion estd aclimatado, o. La irregularidad
de un horario puede deberse a actividades que comienzan temprano, activi-
dades que terminan tarde, o a actividades nocturnas.

a) El «tipo temprano» de horario irregular significa:

i) en el caso de «una actividad que comienza temprano», un periodo de
actividad que comienza entre las 5.00 y las 5.59 de la zona horaria en
la que el miembro de la tripulacion esta aclimatado; y

ii) en el caso de «una actividad que termina tarde», un periodo de
actividad que termina entre las 23.00 y la 1.59 de la zona horaria
en la que el miembro de la tripulacion esta aclimatado.

b) El «tipo tardio» de horario irregular significa:

i) en el caso de «una actividad que comienza tempranoy», un periodo de
actividad que comienza entre las 5.00 y las 6.59 de la zona horaria en
la que el miembro de la tripulacion esta aclimatado; y

ii) en el caso de «una actividad que termina tarde», un periodo de
actividad que termina entre las 0.00 y la 1.59 de la zona horaria en
la que el miembro de la tripulacion estd aclimatado.

«Actividad nocturna»: es un periodo de actividad que invade una parte del
periodo entre las 2.00 y las 4.59 de la zona horaria en que esta aclimatada la
tripulacion.

«Actividad»: cualquier tarea que desempefla un miembro de la tripulacion
para el operador, incluido la actividad de vuelo, trabajo administrativo, dar o
recibir entrenamiento y verificacion, posicionamiento, y algunos elementos
de la imaginaria.

«Periodo de actividad»: periodo que comienza en el momento en el que un
operador solicita a un miembro de la tripulacion que se presente al servicio
0 a iniciar una actividad y que termina cuando esa persona esta libre de
cualquier actividad, incluyendo la actividad post-vuelo.

«Periodo de actividad de vuelo»: periodo que comienza cuando un miembro
de la tripulacion es requerido para presentarse al servicio, que incluye un
sector o una serie de sectores, y termina cuando el avion se detiene com-
pletamente y se apagan los motores, al final del ultimo sector en el que la
persona actiia como miembro de la tripulacion operativa.
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13) «Tiempo de vuelo»: en el caso de los aviones, el tiempo transcurrido desde
que una aeronave comienza a moverse desde su lugar de estacionamiento
con el fin de despegar hasta que se detiene en el puesto de estacionamiento
designado y se apagan todos los motores o hélices.

14) «Base»: lugar asignado por el operador a cada miembro de la tripulacion, en
el cual habitualmente este comienza y termina un periodo de actividad o una
serie de periodos de actividad y en el que, en condiciones normales, el
operador no se responsabiliza de su alojamiento.

15) «Dia local»: periodo de 24 horas que se inicia a las 0.00 (hora local).

16) «Noche local»: periodo de ocho horas comprendido entre las 22.00 y las
8.00 horas (hora local).

17) «Miembro de la tripulacion operativax»: tripulante que desempeiia funciones
en una aeronave durante un sector.

18) «Posicionamiento»: desplazamiento de un tripulante que no es miembro de
la tripulacion operativa de un lugar a otro, siguiendo instrucciones del
operador; excluidos:

— el tiempo de traslado desde un lugar de descanso privado hasta el lugar
designado de presentacion en la base y viceversa, y

— el tiempo necesario para el desplazamiento local entre el lugar de des-
canso y el lugar de comienzo la actividad y viceversa.

19) «Instalacion de descanso»: una litera o butaca con apoyo para las piernas y
los pies adecuada para que el miembro de la tripulacion pueda dormir a
bordo de la aeronave.

20) «Reservan: periodo de tiempo durante el cual el tripulante debe estar a
disposicion del operador para que le asigne un periodo de actividad de
vuelo, posicionamiento u otra actividad, previo aviso con al menos 10 horas
de antelacion.

21) «Periodo de descanso»: periodo ininterrumpido y definido de tiempo durante
el cual el miembro de la tripulacién queda relevado de todo servicio, de la
prestacion de imaginaria en el aeropuerto, y de la reserva.

22) «Rotacion»: una actividad o una serie de actividades, incluidos, al menos,
una actividad de vuelo y periodos de descanso fuera de la base, que co-
mienza en la base y termina con el regreso a la base para un periodo de
descanso en el que el operador ya no es responsable del alojamiento del
miembro de la tripulacion.

23) «Dia libre suelto»: a efectos de cumplimiento de las disposiciones de la
Directiva 2000/79/CE del Consejo ('), un periodo libre de toda actividad y
de imaginaria, constituido por un dia y dos noches locales, comunicado con
antelacion. Un dia libre suelto puede incluir un periodo de descanso.

24) «Sector»: segmento de un periodo de actividad de vuelo transcurrido entre
que una aeronave comienza a moverse con el fin de despegar hasta que esta
se detiene después de aterrizar en el puesto de estacionamiento designado.

25) «Imaginaria»: periodo de tiempo definido y notificado previamente durante
el cual el miembro de la tripulacion debe estar a disposicion del operador
para que le asigne un vuelo, posicionamiento u otra actividad, sin que medie
un periodo de descanso.

(') DO L 302 de 1.12.2000, p. 57.
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26) «Imaginaria en el aeropuerto»: prestacion de imaginaria en el aeropuerto.

27) «Otra imaginaria»: prestacion de imaginaria en casa o en un alojamiento
adecuado.

28) «Fase del ritmo circadiano de minimo rendimiento»: periodo comprendido
entre las 2.00 y las 5.59 horas de la zona horaria en la que estd aclimatado el
miembro de la tripulacion.

ORO.FTL.110 Responsabilidades del operador

El operador debera:

a) publicar los cuadrantes de las actividades con antelacion suficiente para dar a
los miembros de la tripulacién la posibilidad de organizar adecuadamente su
descanso;

b

~

garantizar que los periodos de actividad de vuelo se organicen de manera que
los miembros de la tripulacion estén suficientemente libres de fatiga como
para trabajar con un nivel de seguridad satisfactorio en cualquier
circunstancia;

¢) definir horas de presentacion al servicio que permitan tiempo suficiente para
los servicios en tierra;

d) tener en cuenta la relacion existente entre la frecuencia y el patrén de los
periodos de actividad de vuelo y los periodos de descanso, y otorgar la
consideracion debida a los efectos acumulativos de la combinacion de largos
periodos de actividad con periodos de descanso minimos;

e) asignar patrones de actividad que eviten practicas que perturben gravemente
los ritmos de trabajo y de sueflo, tales como la alternancia de actividades
diurnas/actividades nocturnas;

f) cumplir las disposiciones relativas a los horarios irregulares de conformidad
con ARO.OPS.230;

g) proporcionar tiempos de descanso lo bastante prolongados como para permitir
a la tripulacion reponerse de los efectos de las actividades precedentes y estar
bien descansados al comienzo del siguiente periodo de actividad de vuelo;

h) programar de forma recurrente periodos de descanso de recuperacion prolon-
gados y notificarlos con la antelacion suficiente a los miembros de la tripu-
lacion;

i) programar las actividades de vuelo para ser realizados dentro del periodo de
actividad de vuelo permitido, teniendo en cuenta el tiempo necesario para las
actividades prevuelo, el sector y el tiempo de inmovilizacion en tierra;

j) modificar los horarios y/o la composicion de las tripulaciones cuando en la
operacion real se supere el periodo maximo de actividad de vuelo en mas del
33 % de las actividades de vuelo programadas en dicho horario durante una
temporada.

ORO.FTL.115 Responsabilidades de los miembros de la tripulacién

Los miembros de la tripulacion deberan:

a) cumplir las disposiciones establecidas en el punto CAT.GEN.MPA.100 (b) del
anexo IV (Parte CAT), y

b) aprovechar al maximo las oportunidades e instalaciones que se les brindan
para su descanso, y programar y utilizar sus periodos de descanso
adecuadamente.
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ORO.FTL.120 gestion del riesgo de fatiga (FRM)

a) Cuando la presente subparte o una especificacion de certificacion aplicable
exijan FRM, el operador debera establecer, implementar y mantener una FRM
como parte integrante de su sistema de gestion. La FRM debera garantizar el
cumplimiento de los requisitos esenciales de los puntos 7.f., 7.g. y 8.f. del
anexo IV del Reglamento (CE) n® 216/2008 y deberd estar descrita en el
manual de operaciones.

b

=~

La gestion del riesgo de fatiga establecida, implementada y mantenida debera
contemplar la mejora continua del rendimiento global de dicho sistema e
incluir:

1) una descripcion de la filosofia y de los principios generales del operador
con respecto a la gestion del riesgo de fatiga, designados como la politica
FRM;

2) la documentacion de todos los procesos de FRM, en particular un proce-
dimiento destinado a concienciar al personal sobre sus responsabilidades y
los procedimientos de modificacion de dicha documentacion;

3) los principios y conocimientos cientificos;

4) un proceso de determinacion de peligros y evaluacion de riesgos que
permita gestionar de forma continua los riesgos operacionales del operador
derivados de la fatiga de los miembros de la tripulacion;

5) un proceso de mitigacién de riesgos que prevea la implementacion inme-
diata de medidas correctoras que sean necesarias para reducir eficazmente
los riesgos operacionales derivados de la fatiga de los miembros de la
tripulacion, y la supervision continua y evaluacion periddica de la mitiga-
cion de los riesgos de fatiga obtenida a través de estas acciones;

6) procesos de garantia de seguridad de la gestion del riesgo de fatiga;
7) procesos de promocion de la gestion del riesgo de fatiga.

c¢) La FRM debera corresponder al esquema de especificacion del tiempo de
vuelo, a las dimensiones del operador y a la naturaleza y complejidad de
sus actividades, teniendo en cuenta los peligros y riesgos asociados a esas
actividades y el esquema de especificacion del tiempo de vuelo aplicable.

d) El operador emprendera acciones de mitigacion de los riesgos siempre que el
proceso de garantia de seguridad de la gestion del riesgo de fatiga demuestre
que no se mantiene el rendimiento de seguridad requerido.

ORO.FTL.125 Esquemas de especificacion del tiempo de vuelo

a) Los operadores estableceran, implementaran y mantendran esquemas de espe-
cificacion del tiempo de vuelo adecuados para los tipos de operaciones re-
alizadas de conformidad con el Reglamento (CE) n° 216/2008, la presente
subparte y la legislacion aplicable, incluida la Directiva 2000/79/CE.

b) Antes de ser implementados, los esquemas de especificacion del tiempo de
vuelo, incluida cualquier FRM cuando se requiera, deberan ser aprobados por
la autoridad competente.

¢) Para demostrar el cumplimiento del Reglamento (CE) n° 216/2008 y de la
presente subparte, el operador aplicara las especificaciones de certificacion
pertinentes adoptadas por la Agencia. De otro modo, si el operador, de con-
formidad con el articulo 22, apartado 2, del Reglamento (CE) n°® 216/2008,
pretende desviarse de esas especificaciones de certificacion, debera facilitar a
la autoridad competente una descripcion completa de la desviacion prevista
antes de su implementacion. La descripcion incluira cualquier revision de
manuales o procedimientos que pueda ser pertinente, asi como una evaluacion
que demuestre el cumplimiento de las exigencias del Reglamento (CE)
n°® 216/2008 y de la presente subparte.
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d) A los efectos del punto ARO.OPS.235 (d), en el plazo de dos afios desde la
implementacion de una desviacion o excepcion, el operador recogera datos
sobre la desviacion o excepcion concedida y los analizara utilizando princi-
pios cientificos con vistas a evaluar los efectos de la desviacion o excepcion
sobre la fatiga de la tripulacion. Dicho analisis se presentara en forma de
informe a la autoridad competente.

SECCION 2
Operadores de transporte aéreo comercial
ORO.FTL.200 Base

El operador asignara una base a cada miembro de la tripulacion.

ORO.FTL.205 Periodo de actividad de vuelo (FDP)

a) El operador debera:

1) determinar las horas de presentacion al servicio adecuadas a cada opera-
cion concreta, teniendo en cuenta ORO.FTL.110 (c);

2) establecer procedimientos que especifiquen la forma en que el comandante
debera, en circunstancias especiales capaces de provocar fatiga intensa, y
previa consulta con los miembros de la tripulacion afectados, reducir el
periodo de actividad de vuelo real y/o aumentar el tiempo de descanso con
el fin de eliminar cualquier posible efecto negativo sobre la seguridad de
vuelo.

b) Periodo maximo diario de actividad vuelo basico

1) El periodo maximo diario de actividad de vuelo sin el uso de las exten-
siones previstas para miembros de la tripulacion aclimatados debera cum-
plir los valores estipulados en el siguiente cuadro:

Cuadro 2

Periodo maximo diario de actividad de vuelo-Miembros de la tripulaciéon aclimatados

Inicio del periodo de | ) 5 .. 10 Secto-
actividad de vuelo a la 3 Sectores [ 4 Sectores [ 5 Sectores | 6 Sectores [ 7 Sectores | 8 Sectores | 9 Sectores
hora de referencia tores res

0600—-1329 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00
1330-1359 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
1400-1429 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
1430-1459 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
1500-1529 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
1530-1559 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00
1600-1629 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00
1630-1659 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00 09:00
1700-0459 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00 09:00
0500-0514 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
0515-0529 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
0530-0544 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
0545-0559 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
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2) El periodo maximo de actividad de vuelo cuando los miembros de la
tripulacion se encuentran en un estado de aclimatacion desconocido debera
cumplir los valores estipulados en el siguiente cuadro:

Cuadro 3

Miembros de la tripulacién en un estado de aclimatacion desconocido

Tiempo diario maximo de actividad de vuelo por sector

1-2 3 4 5 6 7 8

11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00

3) El periodo méximo de actividad de vuelo cuando los miembros de la
tripulacion se encuentran en un estado de aclimatacion desconocido y el
operador ha implementado una FRM debera ajustarse al siguiente cuadro:

Cuadro 4

Miembros de la tripulacién en un estado desconocido de aclimatacion
bajo FRM

Los valores del siguiente cuadro podran aplicarse siempre que el sistema
de gestion de la fatiga del operador supervise continuamente el cumpli-
miento del nivel de seguridad exigido.

Tiempo diario maximo de actividad de vuelo por sector

1-2 3 4 5 6 7 8

12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00

c) Periodo de actividad de vuelo con diferentes horas de presentacion para la
tripulacion de vuelo y la tripulacion de cabina.

Cuando la tripulaciéon de cabina requiera mas tiempo que la tripulacion de
vuelo para las instrucciones prevuelo relativas al mismo sector o serie de
sectores, el periodo de servicio en vuelo de la tripulacion de cabina podra
extenderse por el tiempo correspondiente a la diferencia entre el momento de
la presentacion al servicio de la tripulacion de cabina y de la tripulacion de
vuelo. La diferencia no debera exceder de una hora. El periodo maximo diario
de actividad de vuelo para la tripulacion de cabina se calculara a partir de la
hora en que la tripulacion de vuelo se presenta para su periodo de actividad
de vuelo, pero el periodo de actividad de vuelo se iniciara a la hora de
presentacion de la tripulacion de cabina.

d) Periodo maximo diario de actividad de vuelo para miembros de la tripulacion
aclimatados con uso de extensiones sin descanso en vuelo.

1) El periodo méaximo diario de actividad de vuelo podrd extenderse un
maximo de una hora hasta dos veces en un periodo de siete dias conse-
cutivos. En ese caso:

i) el tiempo minimo de descanso anterior y posterior al vuelo se incre-
mentara en dos horas, o

ii) el tiempo de descanso posterior al vuelo se incrementara en cuatro
horas.

2) Cuando se extiendan periodos de actividad de vuelo consecutivos, el des-
canso adicional anterior y posterior entre las dos operaciones exigido en el
guion 1 se tomara seguido.
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3) La extension se debera planificar con antelacion y se limitara a un maximo
de:

i) cinco sectores cuando el periodo de actividad de vuelo no coincide
con la fase del ritmo circadiano de minimo rendimiento, o

ii) cuatro sectores, cuando el periodo de servicio en vuelo coincida con la
fase de minimo rendimiento en dos horas a lo sumo, o

iii) dos sectores, cuando el periodo de servicio en vuelo coincida con la
fase de minimo rendimiento en mas de dos horas.

4) La extension del periodo maximo diario de actividad de vuelo basico sin
descanso en vuelo no se combinara con extensiones por descanso en vuelo
o actividad partida en el mismo periodo de actividad.

5) Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan determinar
los limites para las extensiones del periodo méaximo diario de actividad de
vuelo bésico de acuerdo con las especificaciones de certificacion aplicables
para el tipo de operacion, teniendo en cuenta:

i) el numero de sectores volados, y

ii) la coincidencia con la fase de ritmo circadiano de rendimiento minimo.

e) Periodo maximo diario de actividad de vuelo con uso de extensiones como
consecuencia del descanso en vuelo.

Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan determinar las
condiciones para la extension del periodo méaximo de actividad de vuelo
basico con descanso en vuelo de acuerdo con las especificaciones de certifi-
cacion aplicables para el tipo de operacion, teniendo en cuenta:

i) el nimero de sectores volados;

i) el descanso en vuelo minimo asignado a cada miembro de la tripulacion;

iii) el tipo de instalaciones de descanso en vuelo, y

iv) el incremento de la tripulacion de vuelo basica.

f) Circunstancias imprevistas durante el vuelo-Discrecionalidad del comandante.

1) En caso de circunstancias imprevistas durante la operacion real de un
vuelo que se inicien en el momento, o después, de la presentacion al
servicio, las limitaciones de actividad de vuelo, de actividad y de des-
canso, podran ser modificadas por el comandante con las siguientes con-
diciones:

i) el periodo méaximo de actividad de vuelo basico que resulta después de
aplicar (b) y (e) del punto ORO.FTL.205 o el punto ORO.FTL.220 no
podra incrementarse en mas de dos horas salvo que la tripulacion de
vuelo haya sido incrementada, en cuyo caso dicho periodo podra
incrementarse hasta un maximo de tres horas;

ii) si en el sector final de un periodo de actividad de vuelo se producen,
después del despegue, circunstancias imprevistas que hacen que se
supere el incremento maximo permitido, el vuelo podra continuar hasta
su destino o hasta un destino alternativo;

iii) el periodo de descanso tras el periodo de actividad de vuelo podra
reducirse, pero en ninglin caso sera inferior a 10 horas.
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2) En caso de circunstancias imprevistas que pudieran provocar fatiga intensa,
el comandante, reducird el periodo real de actividad de vuelo y/o incre-
mentara el tiempo de descanso, a fin de eliminar cualquier posible efecto
perjudicial para la seguridad del vuelo.

3) El comandante debera consultar a todos los miembros de la tripulacion
acerca de sus niveles de alerta antes de decidir las modificaciones previstas
en los puntos 1y 2.

4) El comandante presentara un informe al operador siempre que, a discre-
cion suya, se incremente un periodo de actividad de vuelo o se reduzca un
periodo de descanso.

5) Cuando el incremento de un periodo de actividad de vuelo o la reduccion
de un periodo de descanso sean superiores a una hora, el operador enviara
a la autoridad competente una copia del informe —al que el operador
debera afiadir sus comentarios— en un plazo maximo de 28 dias a partir
del suceso.

6) El operador debera implementar un proceso no punitivo para el uso de la
discrecion referida en la presente disposicion y lo describira en el manual
de operaciones.

g) Circunstancias imprevistas en operaciones de vuelo-Retraso en la presentacion
al servicio

El operador debera establecer procedimientos en el manual de operaciones
para los retrasos en la presentacion al servicio en caso de circunstancias
imprevistas, de conformidad con las especificaciones de certificacion aplica-
bles al tipo de operacion.

ORO.FTL.210 Tiempos de vuelo y periodos de actividad

a) Los periodos de actividad totales que pueden ser asignados a un miembro de
la tripulacion no podran exceder de:

1) 60 horas de actividad en siete dias consecutivos;
2) 110 horas de actividad en 14 dias consecutivos, y

3) 190 horas de actividad en 28 dias consecutivos, repartidas tan uniforme-
mente como sea posible a lo largo de ese periodo.

b

=~

El tiempo de vuelo total de los sectores asignados a un miembro de la
tripulacion en calidad de miembro de la tripulacion operativa, no podra ex-
ceder de:

1) 100 horas de tiempo de vuelo en 28 dias consecutivos;
2) 900 horas de tiempo de vuelo en un afio natural, y
3) 1000 horas de vuelo en cualquier periodo de 12 meses consecutivos.

c) La actividad post-vuelo se considerara actividad. El operador especificara en
el manual de operaciones el periodo de tiempo minimo para actividades
post-vuelo.

ORO.FTL.215 Posicionamiento
Si un operador posiciona a un miembro de la tripulacion, se aplicara lo siguiente:
a) El posicionamiento tras la presentacion al servicio, pero anterior a la opera-

cion, se contabilizard como periodo de actividad de vuelo, pero no contard
como sector.

b) Todo el tiempo empleado para posicionarse se contara como tiempo de
actividad.
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ORO.FTL.220 Actividad partida

Las condiciones para prolongar el tiempo maximo diario de actividad de vuelo
basico debido a un descanso parcial en tierra deberan ajustarse a lo siguiente:

a) Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan determinar los
siguientes elementos para la actividad partida, de conformidad con las espe-
cificaciones de certificacion aplicables para el tipo de operacion:

1) la duraciéon minima de un descanso parcial en tierra, y

2) la posibilidad de aumentar el periodo de actividad de vuelo prescrito en el
punto ORO.FTL.205 (b) teniendo en cuenta la duracion del descanso
parcial en tierra, y las instalaciones facilitadas al miembro de la tripulacion
para descansar y otros factores pertinentes.

b) El descanso parcial en tierra contara en su totalidad como periodo de activi-
dad de vuelo.

c) La actividad partida no debera realizarse después de un descanso reducido.

ORO.FTL.225 Imaginarias y actividades en el aeropuerto

Si un operador asigna a miembros de la tripulacion a imaginaria o a cualquier
actividad en el aeropuerto, se aplicara lo siguiente de acuerdo con las especifi-
caciones de certificacion aplicables al tipo de operacion:

a) La imaginaria y cualquier actividad en el aeropuerto deberan figurar en el
cuadrante y se definiran y notificaran con antelacion, a los miembros de la
tripulacion afectados, las horas de principio y final de la imaginaria para
poder dar a estos la oportunidad de planificar un descanso adecuado.

b) Se considerarda que un miembro de la tripulacion estd de imaginaria en el
aeropuerto desde el momento que se presenta en el punto de presentacion
hasta el final del periodo notificado de imaginaria en el aeropuerto.

c) La imaginaria en el aeropuerto contard en su totalidad como tiempo de acti-
vidad a los efectos de los puntos ORO.FTL.210 y ORO.FTL.235.

d

=

Cualquier actividad en el aeropuerto contara en su totalidad como tiempo de
actividad y el periodo de actividad de vuelo se computara en su totalidad a
partir de la hora de presentacion para la actividad en el aeropuerto.

e) El operador debera proporcionar alojamiento a los miembros de la tripulacion
que se encuentren de imaginaria en el aeropuerto.

f) Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan determinar los
siguientes elementos:

1) la duraciéon méaxima de toda imaginaria;

2) las consecuencias del tiempo empleado en la imaginaria sobre el periodo
maximo de actividad de vuelo que puede ser asignado teniendo en cuenta
las instalaciones facilitadas al miembro de la tripulacion para descansar, y
otros factores pertinentes tales como:

— la necesidad de preparacion inmediata del miembro de la tripulacion;
— la interferencia de la imaginaria con el suefio, y

— el aviso con antelacion suficiente para proteger una oportunidad de
suefio entre la llamada para actividad y el periodo de actividad de
vuelo asignado;

3) el periodo minimo de descanso posterior a la imaginaria que no conlleva la
asignacion de un periodo de actividad vuelo;
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4) el modo en que el tiempo invertido de imaginaria cuenta a efectos del
computo de las horas de actividad acumuladas.

ORO.FTL.230 Reserva

Si un operador asigna a miembros de la tripulacion a la reserva, se aplicara lo
siguiente de conformidad con las especificaciones de certificacion aplicables al
tipo de operacion:

a) La reserva se programard en el cuadrante.

b) Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan determinar los
siguientes elementos:

1) la duracion maxima de cualquier periodo de reserva individual,

2) el niimero de dias de reserva consecutivos que pueden ser asignados a un
miembro de la tripulacion.

ORO.FTL.235 Periodos de Descanso

a) Periodo de descanso minimo en la base.

1) El periodo de descanso minimo que debera concederse antes de comenzar
en la base un periodo de actividad de vuelo serd como minimo igual a la
duracion del periodo de actividad precedente y, en cualquier caso, no
inferior a 12 horas.

2) No obstante lo dispuesto en el punto 1, el descanso minimo concedido con
arreglo al punto b) sera de aplicacion si el operador proporciona un alo-
jamiento adecuado al miembro de la tripulacion en la base.

b) Periodo de descanso minimo fuera de la base.

~

El periodo de descanso minimo que debera concederse antes de comenzar
fuera de la base un periodo de actividad de vuelo serd como minimo igual a la
duracién del periodo de actividad precedente y, en cualquier caso, no inferior
a 10 horas. Este periodo debera incluir la posibilidad de ocho horas de suefio,
ademas del tiempo para el traslado y otras necesidades fisiologicas.

¢) Descanso reducido

No obstante lo dispuesto en a) y b), los esquemas de especificacion del
tiempo de vuelo podran reducir los periodos minimos de descanso, teniendo
en cuenta los siguientes elementos de acuerdo con las especificaciones de
certificacion aplicables al tipo de operacion:

1) el periodo de descanso reducido minimo;

2) el aumento del periodo de descanso subsiguiente; y

3) la reduccion del periodo de actividad de vuelo posterior al descanso
reducido.

d

=

Periodos de descanso de recuperacion prolongados recurrentes

Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan especificar
periodos de descanso de recuperacion prolongados recurrentes para compensar
la fatiga acumulada. El periodo de descanso de recuperacion prolongado
recurrente minimo serd de 36 horas, incluidas dos noches locales consecuti-
vas, de forma que el tiempo comprendido entre el final de un periodo de
descanso de recuperacion prolongado y el comienzo del siguiente no sea
nunca superior a 168 horas. El periodo de descanso de recuperacion prolon-
gado recurrente debera aumentarse a dos dias locales dos veces al mes.
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e) Los esquemas de especificacion del tiempo de vuelo deberan especificar
periodos de descanso adicionales de acuerdo con las especificaciones de
certificacion aplicables para compensar:

1) los efectos de las diferencias horarias y extensiones del periodo de activi-
dad de vuelo;

2) la fatiga acumulada adicional debida a los horarios irregulares, y
3) un cambio de base.
ORO.FTL.240 Alimentacion

a) Durante el periodo de actividad de vuelo debera ofrecerse a los miembros de
la tripulacion la posibilidad de comer y beber para evitar cualquier menoscabo
de su rendimiento, especialmente cuando el periodo de actividad de vuelo sea
superior a seis horas

b) El operador especificara en el manual de operaciones coOmo se garantiza la
alimentacion de los miembros de la tripulacion durante el periodo de actividad
de vuelo.

ORO.FTL.245 Registros de la base, de tiempos de vuelo, de periodos de
actividad, y periodos descanso

a) Los operadores deberan conservar durante un periodo de 24 meses:
1) registros individuales para cada miembro de la tripulacién que indiquen:
i) los tiempos de vuelo;

ii) el inicio, la duracion y el término de cada uno de los periodos de
actividad y de actividad de vuelo;

iii) los periodos de descanso y los dias libres de toda actividad, y
iv) la base asignada;

2) informes sobre periodos de actividad de vuelo extendidos y periodos de
descanso reducidos.

b

~

Previa solicitud, el operador debera proporcionar copias de los registros indi-
viduales de tiempos de vuelo, de periodos de actividad y de periodos de
descanso:

1) al miembro de la tripulacion interesado, y

2) a otro operador, con respecto a un miembro de la tripulacion que sea o se
convierta en un miembro de la tripulacion del operador interesado.

c) Los registros mencionados en CAT.GEN.MPA.100 (b) (5) en relacion con los
miembros de la tripulacion que desempefian funciones para mas de un ope-
rador se conservaran durante un periodo de 24 meses.

ORO.FTL.250 Cursos de formaciéon para gestionar la fatiga

a) El operador proporcionara cursos de formacion inicial y periddica para la
gestion de la fatiga a los miembros de la tripulacion, al personal responsable
de la elaboracion y mantenimiento de los cuadrantes de turnos y al personal
de gestion correspondiente.

b) Se seguira un programa de formacion establecido por el operador y descrito
en el manual de operaciones. El programa debera cubrir las posibles causas y
efectos de la fatiga y contramedidas para la fatiga.
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VYM15

Apéndice 1

DECLARACION

de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 965/2012 de la Comisién sobre operaciones aéreas

Operador
Nombre:

Lugar en el que el operador tiene su centro de actividad principal o, en su defecto, el lugar donde esté establecido o
tenga su residencia y el lugar desde el que se dirigen las operaciones:

Nombre y datos de contacto del director responsable:

Operacion de aeronaves

Fecha inicial de operacion/fecha de aplicabilidad del cambio:

Informacion sobre la aeronave, la operacion y la organizacion de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad (!):

Numero de serie | Tipo de aero- [ Matricula de la | Base principal | Tipo(s) de ope- | Organizacion res-

del fabricante de | nave aeronave (%) racion (3) ponsable de la ges-

la aeronave tion del manteni-
miento de la aero-
navegabilidad (*)

En su caso, datos de las aprobaciones de que se dispone (adjintese a la declaracion la lista de aprobaciones
especificas, incluidas las concedidas por un tercer pais, si procede).

En su caso, datos de las autorizaciones de operaciones especializadas de que se dispone (adjuntense las autoriza-
ciones, si procede).

En su caso, lista de medios de cumplimiento alternativos con las referencias a los AMC asociados a los que
sustituyen (adjuntense los medios alternativos de cumplimiento o AltMoC).

Declaraciones

[0 El operador cumple y seguird cumpliendo los requisitos esenciales establecidos en el anexo V del
Reglamento (UE) 2018/1139 del Parlamento Europeo y del Consejo y los requisitos del Reglamento (UE)
n.° 956/2012.

L] La documentacién del sistema de gestion, incluido el manual de operaciones, cumple los requisitos del anexo I
(parte ORO), el anexo V (parte SPA), el anexo VI (parte NCC) o el anexo VIII (parte SPO) del Reglamento (UE)
n.° 965/2012 y todos los vuelos se llevaran a cabo de conformidad con las disposiciones del manual de operaciones,
con arreglo a lo dispuesto en el punto ORO.GEN.110, letra b), del anexo III de dicho Reglamento.

[ Todas las aeronaves operadas disponen de un certificado de aeronavegabilidad véalido de conformidad con el
Reglamento (UE) n.° 748/2018 de la Comision o cumplen los requisitos especificos de aeronavegabilidad aplicables
a las aeronaves matriculadas en un tercer pais y sujetas a un acuerdo de arrendamiento.

[ Todos los miembros de la tripulacién de vuelo son titulares de una licencia de conformidad con el anexo I del
Reglamento (UE) n.° 1178/2011 de la Comision, con arreglo a lo dispuesto en el punto ORO.FC.100, letra ¢), del
anexo IIT del Reglamento (UE) n.° 965/2012, y los miembros de la tripulacion de cabina, si los hay, han recibido
formacion con arreglo a la subparte CC del anexo III del Reglamento (UE) n.° 965/2012.

[ (Cuando corresponda)

El operador ha implementado una norma reconocida del sector y ha demostrado su cumplimiento.
Referencia de la norma:

Organismo de certificacion:

Fecha de la Gltima auditoria de conformidad:
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VY M15

[ El operador notificard a la autoridad competente cualquier cambio en las circunstancias que afecten a su
cumplimiento de los requisitos esenciales establecidos en el anexo V del Reglamento (UE) 2018/1139 y de los
requisitos del Reglamento (UE) n.° 965/2012 mediante la presente declaracion y cualesquiera cambios respecto de la
informacion y las listas de AltMoC incluidas en la presente declaracion y adjuntas a la misma, con arreglo a lo
dispuesto en el punto ORO.GEN.120, letra a), del anexo III del Reglamento (UE) n.° 965/2012.

[ El operador confirma que la informacién facilitada en esta declaracion es correcta.

Fecha, nombre y firma del director responsable

(") Si no hay suficiente espacio para incluir la informacion en la declaracion, se incluird en un anexo independiente. El anexo debera
estar fechado y firmado.

() Si la aeronave también estd registrada con un titular de un AOC, especifiquese el mimero de AOC de dicho titular.

(®) «Tipo(s) de operacion» se refiere al tipo de operaciones realizadas con esta aeronave, por ejemplo: operaciones no comerciales u
operaciones especializadas, tales como vuelos de fotografia aérea, vuelos de publicidad aérea, vuelos de medios de informacion,
vuelos de television y de cine, operaciones de paracaidismo, paracaidismo o vuelos de verificacion de mantenimiento.

(%) La informacion sobre la organizacion responsable de la gestion del mantenimiento de la acronavegabilidad debe incluir el nombre
de la organizacion, la direccion y la referencia de la aprobacion.
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ANEXO 1V

OPERACIONES DE TRANSPORTE AEREO COMERCIAL
[PARTE CAT]
SUBPARTE A
REQUISITOS GENERALES
CAT.GEN.100 Autoridad competente

La autoridad competente sera la autoridad nombrada por el Estado miembro en el
que el operador tiene su oficina principal.

VYMi14

SECCION 1
Aeronave propulsada
CAT.GEN.MPA.100 Responsabilidades de la tripulacion

a) El miembro de la tripulacion sera responsable de la ejecucion correcta de las
funciones:

1) relacionadas con la seguridad de la aeronave y de sus ocupantes, y

2) especificadas en las instrucciones y procedimientos establecidos en el
manual de operaciones.

b) El miembro de la tripulacion:

1) informara al comandante de cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto
que, a su juicio, pueda afectar a la aeronavegabilidad o a la seguridad de
funcionamiento de la aeronave, en particular los sistemas de emergencia,
salvo que ya haya sido informado por otro miembro de la tripulacion;

2) informard al comandante de todo incidente que haya puesto o hubiera
podido poner en peligro la seguridad de la operacion, salvo que ya haya
sido informado por otro miembro de la tripulacion;

3) cumplira los requisitos pertinentes del sistema de notificacion de sucesos
del operador;

4) respetara todas las limitaciones de los tiempos de vuelo y de
servicio (FTL), asi como los requisitos en materia de descanso aplicables
a sus actividades;

5) cuando ejerza sus funciones para varios operadores:

i) mantendra actualizado su registro individual de horas de vuelo y de
servicio, asi como los periodos de descanso, conforme a los requisitos
FTL aplicables, y

i) proporcionara a cada operador los datos necesarios para planificar las
actividades conforme a los requisitos FTL aplicables.
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VB
¢) El miembro de la tripulacion no ejercera ninguna funcion a bordo de una
aeronave:
VYM12
1) cuando se encuentre bajo los efectos de sustancias psicoactivas o cuando
se encuentre incapacitado debido a lesiones, fatiga, medicacion, enferme-
dad o cualquier otra causa similar;
VB

2) mientras no haya transcurrido un plazo razonable tras haber efectuado una
inmersién submarina o una donacion de sangre;

3) si no cumple los requisitos médicos aplicables;

4) si duda de su capacidad para realizar las tareas asignadas, o

5) si sabe que padece o puede padecer fatiga, tal como se indica en el
punto 7.f, del anexo IV del Reglamento (CE) n® 216/2008, o se siente
incapacitado, hasta el extremo de que se ponga en peligro el vuelo.

CAT.GEN.MPA.105 Responsabilidades del comandante
a) El comandante, ademas de cumplir lo dispuesto en CAT.GEN.MPA.100:

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

2) sera responsable de la operacion y seguridad de la aeronave:

i) para aviones, desde el momento en que el avion esté a punto de
empezar el rodaje antes del despegue hasta el momento en que se
detenga al final del vuelo y se apaguen los motores utilizados como
fuente primaria de propulsion,

ii) para helicopteros, cuando los rotores giran;

3) tendra autoridad para dar todas las ordenes y emprender las acciones que
considere necesarias para garantizar la seguridad de la aeronave y de las
personas o bienes transportados en él, de conformidad con el punto 7.c
del anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008;

4) tendra autoridad para hacer desembarcar a cualquier persona o parte de la
carga que pueda representar un riesgo potencial para la seguridad de la
aeronave o de sus ocupantes;

5) no permitira que se transporte en la aeronave a ninguna persona que
parezca estar bajo los efectos del alcohol o de estupefacientes en un
grado en que sea probable que ponga en peligro la seguridad de la
acronave o de sus ocupantes;

6) tendra derecho a negarse a transportar pasajeros que no hayan sido ad-
mitidos en un pais, deportados o personas bajo custodia, si su transporte
incrementa el riesgo para la seguridad de la aeronave o de sus ocupantes;
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7) se asegurara de que se haya 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;

8) garantizara que se cumplan todos los procedimientos operacionales y
listas de comprobacion de acuerdo con el manual de operaciones;

9) no permitira que ningtin miembro de la tripulacion lleve a cabo actividad
alguna durante las fases criticas del vuelo, excepto las funciones que se
requieran para la operacion segura de la aeronave;

10) garantizard que:

i) los registradores de vuelo no estén desactivados o apagados durante
el vuelo,

ii) en caso de suceso distinto de un accidente o incidente grave que deba
notificarse obligatoriamente conforme a la subseccion ORO.GEN.160,
letra a), las grabaciones de los registradores de vuelo no se eliminen
deliberadamente, y

iii) en caso de accidente o incidente grave, o si la autoridad encargada de
la investigacion ordena conservar las grabaciones de los registradores
de vuelo:

A) no se eliminen deliberadamente las grabaciones de los registra-
dores de vuelo;

B) los registradores de vuelo se desactiven inmediatamente después
de terminado el vuelo, y

C) se tomen medidas de precaucion para conservar las grabaciones
de los registradores de vuelo antes de abandonar la cabina de
vuelo;

11) decidira si acepta o rechaza una aeronave con elementos que no funcio-
nen, aunque ello est¢ permitido por la lista de desviacion de
configuracion (CDL) o la lista de equipo minimo (MEL);

v Mis
12) se cerciorara de que se haya efectuado la inspeccion prevuelo, de con-
formidad con los requisitos del anexo I (parte M) del Reglamento (UE)

n.° 1321/2014;

13

~

velara por el facil acceso a los equipos de emergencia pertinentes para su
utilizacion inmediata;

14) al terminar el vuelo, registrara los datos de utilizacion y todos los defec-
tos conocidos o sospechados de la aeronave en el registro técnico o en el
diario de a bordo de la aeronave, a fin de garantizar la seguridad conti-
nuada del vuelo.

b) En una situacion de emergencia que requiera la toma de decisiones y medidas
inmediatas, el comandante o el piloto en quien se haya delegado la conduc-
cion del vuelo tomara todas las medidas que considere necesarias dadas las
circunstancias y de acuerdo con lo establecido en el punto 7.d del anexo IV
del Reglamento (CE) n° 216/2008. En esos casos, podra desviarse de las
normas, procedimientos operacionales y métodos, en beneficio de la
seguridad.

¢) Cuando una aeronave en vuelo haya tenido que maniobrar como respuesta a
un aviso de resolucion del sistema anticolision de a bordo (ACAS), el co-
mandante remitird un informe ACAS al respecto a la autoridad competente.

d) Peligro de choque y choque con aves:
1) el comandante informara a la a la unidad de servicio de transito

aéreo (ATS) cuando observe un peligro potencial relacionado con aves,
tan pronto como lo permita la carga de trabajo de la tripulacion de vuelo;
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2) siempre que una aeronave de la que sea responsable haya sufrido un
choque con aves que haya producido un dafio significativo al avion, o
haya ocasionado la pérdida o el mal funcionamiento de cualquier servicio
esencial, el comandante presentara a la autoridad competente el correspon-
diente informe escrito después de aterrizar.

VMI15
" ¢) El comandante, tan pronto como sea posible, debera informar a la unidad de
servicios de transito aéreo (ATS) correspondiente de cualquier situacion me-
teorologica o condicién de vuelo peligrosa que pueda afectar a la seguridad de
otras aeronaves.

CAT.GEN.MPA.110 Autoridad del comandante

El operador tomara todas las medidas razonables para garantizar que todas las
personas a las que se transporte en la aeronave obedezcan todas las ordenes
licitas que dé el comandante con el fin de garantizar la seguridad de la aeronave
y de las personas o bienes que en ella se transporten.

CAT.GEN.MPA.115 Personal o miembros de la tripulacion diferentes de los
miembros de la tripulacion de cabina en la cabina de pasajeros

El operador garantizard que el personal o los miembros de la tripulacion, que no
formen parte de la tripulacion de cabina en activo, y que desempeifien sus fun-
ciones en la cabina de pasajeros de una aeronave:

a) no puedan ser confundidos por los pasajeros con los miembros de la tripula-
cion de cabina en activo;

b) no ocupen los puestos requeridos asignados a la tripulacion de cabina;

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

CAT.GEN.MPA.120 Idioma comin

El operador debera garantizar que todos los miembros de la tripulacién puedan
comunicarse entre si en un idioma comun.

CAT.GEN.MPA.124 Rodaje de aeronaves

El operador establecera procedimientos para el rodaje de aeronaves a fin de
garantizar la seguridad de la operacion y aumentar la seguridad de las pistas.

CAT.GEN.MPA.125 Rodaje de aviones

El operador garantizara que el rodaje de un avion en el area de movimiento de un
aerddromo solo se realizara si la persona a los mandos:

a) es un piloto debidamente cualificado, o

b) ha sido nombrado por el operador, y:
1) esta formado para efectuar el rodaje de la aeronave;
2) esta formado para el uso de radiotelefonia;

3) ha sido instruida respecto de la disposicion general del aerédromo, las
calles de rodaje, sefales, marcas, luces, sefializacién e instrucciones para
el control del transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos;

4) puede seguir las normas practicas para el movimiento seguro de los avio-
nes por el aerodromo.

CAT.GEN.MPA.130 Accionamiento del rotor — Helicopteros

El rotor de un helicoptero solo se pondra en marcha con intencion de realizar un
vuelo con un piloto cualificado a los mandos.
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CAT.GEN.MPA.135 Admisiéon al compartimento de la tripulacion de vuelo

a) El operador garantizara que ninguna persona que no sea un miembro de la
tripulacion de vuelo asignado a ese vuelo sea admitida o transportada en el
compartimento de la tripulacion de vuelo, a menos que dicha persona:

1) esté de servicio como miembro de la tripulacion;

2) represente a la autoridad competente o la autoridad encargada de las ins-
pecciones y su presencia sea necesaria para el desempefio de sus funciones
oficiales, o

3) su admision y transporte en la cabina de vuelo sea conforme a las ins-
trucciones del manual de operaciones.

b) El comandante garantizara que:

1) la admision en el compartimento de la tripulacion de vuelo no sea causa de
distraccion o interferencia con la operacion del vuelo, y

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

c) La decision final sobre la admision al compartimento de la tripulacion de
vuelo sera responsabilidad del comandante.

CAT.GEN.MPA.140 Dispositivos electronicos portatiles

El operador no permitira el uso a bordo de una aeronave de dispositivos elec-
tronicos portatiles que puedan afectar al correcto funcionamiento de los sistemas
y equipos del avion, y tomara las medidas razonables para impedirlo.

VYMi14
CAT.GEN.MPA.141 Utilizacion de maletines de vuelo electrénicos (EFB)

a) Cuando un EFB se utilice a bordo de una aeronave, el operador se asegurara
de que no afecte negativamente al funcionamiento de los sistemas o equipos
de la aeronave, ni a la capacidad de los miembros de la tripulacion de vuelo
para operar la aeronave.

b) El operador no utilizara una aplicacion EFB de tipo B a menos que esté
aprobada de acuerdo con la subparte M del anexo V (Parte SPA).

CAT.GEN.MPA.145 Informacion sobre los equipos de emergencia y super-
vivencia de a bordo

El operador garantizara en todo momento la disponibilidad de listas con infor-
macién sobre los equipos de emergencia y supervivencia que haya a bordo de
todas sus aeronaves para su comunicacion inmediata a los centros de coordina-
cion de salvamento (RCC).

VYMI15
CAT.GEN.MPA.150 Amerizaje forzoso— Aviones

El operador solo operara un aviéon con una configuracion aprobada de mas de
treinta asientos para pasajeros en vuelo sobre el agua, a una distancia de un
terreno adecuado para realizar un aterrizaje de emergencia, que exceda de ciento
veinte minutos a velocidad de crucero o cuatrocientas millas nauticas, la que sea
menor, si dicho avion cumple los requisitos de amerizaje forzoso que se pres-
criban en las especificaciones de certificacion aplicables.

CAT.GEN.MPA.155 Transporte de armas de guerra y municiones de gue-
rra

a) El operador solo transportara por aire armas y municiones de guerra si todos
los Estados cuyo espacio aéreo se pretenda atravesar durante el vuelo han
concedido su aprobacion al efecto.

b) Cuando se haya concedido dicha aprobacion, el operador garantizara que las
armas y municiones de guerra:

1) se coloquen en un lugar de la aeronave inaccesible a los pasajeros durante
el vuelo, y
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2) si son armas de fuego, estén descargadas.

c) El operador garantizara que se notifiquen al comandante, antes del comienzo
del vuelo, los detalles de cualquier arma y municién de guerra que se pre-
tenda transportar, asi como su ubicacion a bordo de la aeronave.

CAT.GEN.MPA.160 Transporte de armas y municiones para uso deportivo

a) El operador tomara todas las medidas razonables para garantizar que le son
notificadas todas las armas para uso deportivo que se pretendan transportar
por aire.

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

1) se coloquen en un lugar de la aeronave inaccesible a los pasajeros durante
el vuelo, y

2) si son armas de fuego, u otras armas que puedan llevar municiones, estén
descargadas.

¢) Las municiones de las armas para uso deportivo se podran transportar en el
equipaje facturado de los pasajeros, con ciertas limitaciones, de acuerdo con
las Instrucciones Técnicas.

CAT.GEN.MPA.161 Transporte de armas y municiones de uso deportivo —
Reducciones

No obstante lo dispuesto en CAT.GEN.MPA.160 b), en el caso de helicopteros
con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) de 3 175 kg o inferior
en operaciones diurnas y en rutas en que se navega por referencia visual, podra
transportarse un arma de uso deportivo en un lugar accesible durante el vuelo,
siempre que el operador haya establecido procedimientos adecuados y sea impo-
sible almacenarla en un lugar inaccesible durante el vuelo.

CAT.GEN.MPA.165 Transporte de personas

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

a) con objeto de tomar las medidas necesarias para la seguridad de la acronave o
de cualquier persona, animal o mercancia, o

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

VY M12
CAT.GEN.MPA.170 Sustancias psicoactivas

a) El operador tomara todas las medidas razonables para impedir que ninguna
persona entre o permanezca en una aeronave bajo los efectos de sustancias
psicoactivas en un grado en que sea probable que ponga en peligro la segu-
ridad de la aeronave o de sus ocupantes.

b) El operador desarrollara y aplicara una politica de prevencion y deteccion del
uso abusivo de sustancias psicoactivas por miembros de las tripulaciones de
vuelo y de cabina y demas personal que ejerza funciones delicadas desde el
punto de vista de la seguridad que estén bajo su control directo, a fin de
garantizar que no se pone en peligro la seguridad de la aeronave o de sus
ocupantes.
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¢) Sin perjuicio de la legislacion nacional aplicable en materia de proteccion de
datos en relacion con los controles a personas, el operador desarrollard y
aplicara un procedimiento objetivo, transparente y no discriminatorio para
la prevencion y deteccion de casos de uso abusivo de sustancias psicoactivas
por sus tripulaciones de vuelo y de cabina y demés personal que ejerza
funciones delicadas desde el punto de vista de la seguridad.

d) En caso de resultado positivo confirmado, el operador informara a su autori-
dad competente y a la autoridad responsable del personal afectado, tales como
el evaluador médico de la autoridad facultada para expedir licencias.

CAT.GEN.MPA.175 Riesgo para la seguridad

a) El operador tomara todas las medidas razonables para que ninguna persona se
comporte por accion u omision de forma temeraria, deliberada o negligente,
de modo que:

1) ponga en peligro la aeronave o a las personas que se encuentren en su
interior, o

2) provoque o permita que una aeronave ponga en peligro a personas o
bienes.

b) »C6 El operador garantizara que la tripulacion de vuelo haya sido objeto de
evaluacion psicologica antes de iniciar los vuelos de linea, a fin de: «

1) determinar los rasgos psicologicos y la idoneidad de la tripulacion de
vuelo respecto al entorno de trabajo, y

2) reducir la probabilidad de interferencia negativa en el funcionamiento
seguro de la aeronave.

¢) Considerando el volumen, la naturaleza y la complejidad de su actividad, el
operador podra sustituir la evaluacion psicologica a que se refiere la letra b)
por una evaluacion interna de los rasgos psicologicos y la idoneidad de la
tripulacion de vuelo.

CAT.GEN.MPA.180 Documentos, manuales e informacion a bordo

a) A bordo de cada vuelo deberan transportarse los siguientes documentos,
manuales e informacién, como originales o como copias, salvo que se espe-
cifique lo contrario:

1) el manual de operaciones de la aeronave (AFM), o documentos
equivalentes;

2) el original del certificado de matricula;
3) el original del certificado de aeronavegabilidad (CofA);

4) el certificado de niveles de ruido, incluida su traduccion al inglés, si la ha
proporcionado la autoridad responsable de su expedicion;

S) una copia compulsada del certificado de operador aéreo (AOC), incluida
su traduccion al inglés si el certificado de operador aéreo ha sido expe-
dido en otro idioma;

6) las especificaciones de operaciones correspondientes al tipo de aeronave,
expedidas con el AOC, incluida su traduccion al inglés si las especifica-
ciones de operaciones han sido expedidas en otro idioma;

7) el original de la licencia de radio de la aeronave, si procede;
8) los certificados del seguro de responsabilidad civil frente a terceros;

9) el diario de a bordo, o equivalente, de la aeronave;
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b)

10) el registro técnico de la aeronave, de conformidad con el anexo I (parte
M) del Reglamento (UE) n.° 1321/2014;

11

~

los datos del plan de vuelo presentado a la dependencia ATS, en su caso;

12) las cartas aeronauticas actualizadas y adecuadas para la ruta de vuelo
propuesta y todas las rutas por las que razonablemente cabria pensar
que el vuelo pudiera desviarse;

13

~

los procedimientos e informaciones relativos a las sefiales visuales em-
pleadas por aeronaves de interceptacion y por aeronaves interceptadas;

14) informacion relativa a los servicios de biisqueda y salvamento para la
zona de vuelo prevista, a la que podra accederse facilmente en el com-
partimento de la tripulacion de vuelo;

15) las partes del manual de operaciones relativas a las funciones necesarias
para que los miembros de la tripulacion puedan ejercer sus funciones, y
que estaran facilmente al alcance de los miembros de la tripulacion;

16) la MEL;

17) avisos a los pilotos (NOTAM) y la documentacion de instrucciones de
los Servicios de informacion aerondutica (AIS) apropiados;

18) informacion meteoroldgica adecuada;

19

~

manifiesto de carga o pasajeros, en su caso;

20) documentacion de masa y centrado;

21) el plan operacional de vuelo, en su caso;

22

~

la notificacién de categorias especiales de pasajeros (SCP) y cargas es-
peciales, en su caso, y

23) cualquier otra documentacion que pudiera ser pertinente al vuelo o pueda
ser requerida por los Estados afectados por el vuelo.

» C1 No obstante lo dispuesto en la letra a), para las operaciones de trans-
porte de pasajeros de acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR) diurnas
con aeronaves distintas de aeronaves motopropulsadas complejas que despe-
guen Yy aterricen en el mismo aerédromo o zona de operaciones en menos de
24 horas, o que permanezcan dentro de una zona local especificada en el
manual de operaciones, los siguientes documentos e informaciéon podran
mantenerse en el aerddromo o zona de operaciones: «

1) el certificado de niveles de ruido;

2) la licencia de radio de la aeronave;

3) el diario de a bordo o un registro equivalente;

4) el registro técnico de la aeronave;

5) la documentacion informativa NOTAM y AIS;

6) la informacion meteorologica;

7) la notificacion de SCP y cargas especiales, en su caso, y

8) la documentacion de masa y centrado.
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¢) No obstante lo dispuesto en la letra a), en caso de pérdida o robo de los
documentos especificados en los puntos a.2) a a.8), la explotacion de la
aeronave podra continuar hasta que el vuelo llegue a su destino o a un lugar
en que puedan obtenerse duplicados de los documentos.

CAT.GEN.MPA.185 Informacién para conservar en tierra

a) El operador garantizara que, como minimo durante cada vuelo o serie de
vuelos:

1) se conserve en tierra la informacion relativa al vuelo que sea adecuada al
tipo de operacion;

2) se conserve la informacion hasta su duplicacion en el lugar donde vaya a
ser almacenada, o, si eso no fuera posible;

3) se lleve a bordo dicha informacién en un receptaculo ignifugo.

b) La informacion que se cita en la letra a) incluye:

1) una copia del plan operacional de vuelo, si procede;

2) copias de las partes correspondientes del registro técnico de la aeronave;

3) documentacion NOTAM especifica de la ruta, si el operador la ha publi-
cado especificamente;

4) documentacion sobre masa y centrado, en caso necesario, y

5) notificacion de cargas especiales.

CAT.GEN.MPA.190 Presentacion de documentacion y registros

El comandante presentara la documentacion que preceptivamente se debe llevar a
bordo en un plazo razonable desde que le haya sido requerida por una persona
facultada por la autoridad.

CAT.GEN.MPA.195 Tratamiento de las grabaciones de los registradores de
vuelo: conservacion, presentacion, proteccion y uso

a) Después de un accidente, un incidente grave o un suceso identificado por la
autoridad encargada de la investigacion, el operador de una aeronave conser-
vara los datos grabados originales del registrador de vuelo durante un periodo
de 60 dias, salvo indicacion contraria de la autoridad encargada de la inves-
tigacion.

b) El operador llevard a cabo verificaciones y evaluaciones operativas de las
grabaciones para garantizar el funcionamiento continuo de los registradores
de vuelo que deben llevarse a bordo en virtud del presente Reglamento.

c) El operador garantizard que se conserven las grabaciones de los parametros de
vuelo y los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos que deben
grabarse en los registradores de vuelo. Sin embargo, para la comprobacion y
el mantenimiento de dichos registradores de vuelo, podra borrarse hasta una
hora de los datos grabados mas antiguos en el momento de la comprobacion.

d) El operador conservara y mantendra actualizada la documentacion que pre-
sente la informacioén necesaria para convertir los datos sin procesar en para-
metros de vuelo expresados en unidades técnicas de medida.
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e) El operador facilitara cualquier grabacion de un registrador de vuelo que se
conserve, si asi lo determina la autoridad competente.

f) Sin perjuicio de lo dispuesto en el Reglamento (UE) n.° 996/2010 y en el
Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo (1):

1) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador de
vuelo, no se divulgaran ni utilizaran las grabaciones de audio de un regis-
trador de vuelo a menos que se cumplan todas las condiciones siguientes:

i) que haya un procedimiento establecido para el tratamiento de dichas
grabaciones de audio y de su transcripcion;

ii) que todos los miembros de la tripulacion y del personal de manteni-
miento afectados hayan dado previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de audio se utilicen solo para mantener o
mejorar la seguridad;

1 bis) cuando se inspeccionen las grabaciones de audio del registrador de
vuelo para asegurar su aptitud para el servicio, el operador protegera
la privacidad de estas grabaciones de audio y se asegurara de que no
se divulgan ni utilizan para fines que no sean asegurar la aptitud para
el servicio del registrador de vuelo;

2) los parametros de vuelo o los mensajes de enlace de datos grabados
por un registrador de vuelo no se utilizardn para fines distintos de la
investigacion de un accidente o incidente sujeto a notificacion obliga-
toria, a menos que dichas grabaciones cumplan alguna de las condi-
ciones siguientes:

i) que sean utilizadas por el operador para fines exclusivos de aero-
navegabilidad o mantenimiento;

il) que se anonimicen;
iii) que se divulguen aplicando procedimientos seguros;

3) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador
de vuelo, no se divulgaran ni utilizaran las imagenes de la cabina de
vuelo grabadas por un registrador de vuelo a menos que se cumplan
todas las condiciones siguientes:

i) que haya un procedimiento establecido para el tratamiento de di-
chas grabaciones de imagenes;

ii) que todos los miembros de la tripulacion y del personal de man-
tenimiento afectados hayan dado previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de imagenes se utilicen solo para mantener
o mejorar la seguridad,;

3 bis) cuando las imagenes de la cabina de vuelo grabadas por un registrador
de vuelo se inspeccionen para asegurar su aptitud para el servicio:

i) dichas imagenes no se divulgaran ni utilizardn para fines que no
sean asegurar la aptitud para el servicio del registrador de vuelo;

ii) si es probable que partes del cuerpo de los miembros de la tripu-
lacion sean visibles en las imagenes, el operador garantizara la
privacidad de dichas imagenes.

(") Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de abril de
2016, relativo a la proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de
datos personales y a la libre circulacion de estos datos y por el que se deroga la Directiva
95/46/CE (Reglamento general de proteccion de datos) (DO L 119 de 4.5.2016, p. 1).
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CAT.GEN.MPA.200 Transporte de mercancias peligrosas

a) Salvo disposicion contraria en virtud del presente anexo, el transporte de
mercancias peligrosas por via aérea debera efectuarse de conformidad con
el anexo 18 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Convenio de
Chicago) en su version cuya ultima modificacion, ampliada, la constituyen las
Instrucciones Técnicas para el Transporte Seguro de Mercancias Peligrosas
por Via Aérea (Documento OACI 9284-AN/905), incluidos sus suplementos
y cualquier adenda o correccion de errores.

b

=~

Un operador solo transportara mercancias peligrosas si dispone de autoriza-
cion de conformidad con el anexo V (parte SPA), subparte G, salvo que:

1) no estén sujetas a las Instrucciones Técnicas con arreglo a la parte 1 de
dichas instrucciones, o

2) sean transportadas por los pasajeros o los miembros de la tripulacion, o se
encuentren en el equipaje, con arreglo a la parte 8 de las Instrucciones
Técnicas.

¢) Un operador establecera procedimientos a fin de garantizar que se tomen
todas las medidas razonables para impedir el transporte por descuido de
mercancias peligrosas a bordo.

d

=

El operador proporcionara al personal la informacion necesaria que les per-
mita llevar a cabo sus responsabilidades, de acuerdo con lo dispuesto en las
Instrucciones Técnicas.

c

~

Con arreglo a las Instrucciones Técnicas, el operador informara sin demora a
la autoridad competente y a la autoridad adecuado del Estado del suceso en el
caso de:

1) accidentes o incidentes imputables a mercancias peligrosas;

2) descubrimiento de mercancias peligrosas no declaradas o mal declaradas
en la carga o el correo, o

3

~

constatacion de mercancias peligrosas transportadas por pasajeros o miem-
bros de la tripulacion, o en sus equipajes, que no se ajusten a lo dispuesto
en la parte 8 de las Instrucciones Técnicas.

f) El operador garantizara que los pasajeros dispongan de informacion sobre las
mercancias peligrosas con arreglo a las Instrucciones Técnicas.

~

El operador garantizard que se disponga de notificaciones en los lugares de
aceptacion de carga que informen sobre el transporte de mercancias peligro-
sas, tal como establecen las Instrucciones Técnicas.

g

CAT.GEN.MPA.205 Sistema de seguimiento de aeronaves-Aviones

a) A mas tardar el 16 de diciembre de 2018, el operador debera establecer y
mantener, como parte del sistema destinado a ejercer un control operacional
sobre los vuelos, un sistema de seguimiento de aeronaves que incluya los
vuelos a los que se refiere la letra b) cuando se efectien con los siguientes
aviones:

1) aviones con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) superior
a 27000 kg, con una configuracion maxima operativa de asientos de
pasajeros (MOPSC) superior a 19, y cuyo primer certificado de acronave-
gabilidad (CofA) individual se hubiera otorgado antes del 16 de diciembre
de 2018, equipados con la capacidad de indicar su posicion adicionalmente
a la del transpondedor de radar de vigilancia secundario;

2) todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue de mas de
27 000 kg, con una configuracion maxima operativa de asientos de pasa-
jeros superior a 19, y cuyo primer CofA individual se hubiera otorgado a
partir del 16 de diciembre de 2018 inclusive;

3) todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a
45500 kg y cuyo primer CofA individual se hubiera otorgado a partir del
16 de diciembre de 2018 inclusive.

b) El operador efectuara un seguimiento de todos los vuelos desde el despegue
hasta el aterrizaje, salvo cuando la ruta prevista y las desviaciones previstas
estén totalmente dentro de bloques de espacio aéreo donde:
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VM8
1) se preste normalmente un servicio ATS de vigilancia soportado por los
sistemas de vigilancia ATC que localicen las aeronaves a intervalos de
tiempo de duracion adecuada; y
2) el operador haya facilitado a los proveedores de servicios de navegacion
aérea competentes la informacion de contacto necesaria.
VY MI15

CAT.GEN.MPA.210 Localizacién de una aeronave en peligro — Aviones

Los siguientes aviones iran equipados de un medio robusto y automatico para, en
caso de accidente en el que el avion sufra dafios graves, determinar con exactitud
la ubicacion del punto de finalizacion del vuelo:

1) todos los aviones con una MCTOM superior a 27 000 kg, con una configu-
racion maxima operativa de asientos de pasajeros superior a 19, y cuyo primer
CofA individual se haya otorgado el 1 de enero de 2023 o posteriormente;

2) todos los aviones con una MCTOM superior a 45 500 kg y cuyo primer CofA
individual se haya otorgado el 1 de enero de 2023 o posteriormente.

VYM12
CAT.GEN.MPA.215 Programa de apoyo

a) El operador permitira, facilitara y garantizara el acceso a un programa de
apoyo proactivo y no punitivo que asistira y apoyara a las tripulaciones de
vuelo en el reconocimiento, tratamiento y resolucion de cualquier problema
que pueda afectar negativamente a su capacidad para ejercer con seguridad las
atribuciones de su licencia. Dicho acceso se pondra a disposicion de todas las
tripulaciones de vuelo.

b) Sin perjuicio de la legislacion nacional aplicable en materia de proteccion de
las personas fisicas en relacion con el tratamiento de datos personales y de
libre circulacion de tales datos, la proteccion de la confidencialidad de los
datos serd un requisito previo de todo programa de apoyo efectivo por cuanto
favorece la aplicacién de dicho programa y garantiza su integridad.

VYMi14
vB
SUBPARTE B
PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS
SECCION 1
Aeronave propulsada
CAT.OP.MPA.100 Utilizacion de los Servicios de Transito Aéreo
a) El operador garantizarad que:

1) se utilicen para todos los vuelos, y siempre que estén disponibles, los
servicios de transito aéreo (ATS) adaptados al espacio aéreo y a la regla-
mentacion aeronautica aplicable;

2) las instrucciones operacionales durante el vuelo que impliquen un cambio
en el plan de vuelo autorizado por el control de transito aéreo sean objeto,
siempre que sea posible, de una coordinacion con los correspondientes
servicios de transito aéreo, antes de transmitirlas a la aeronave.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), y salvo que lo requieran las exigencias
del espacio aéreo, no se precisara el uso del ATS en el caso de:
vMs
vea
1) explotacion de aviones distintos de los motopropulsados complejos en
operaciones VFR diurnas;
VB

2) helicopteros que disponen de una MCTOM con un peso igual o inferior a
3 175 kg operados en condiciones diurnas y en rutas en que se navega
por referencia visual, u
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vB
3) operaciones locales de helicopteros,
siempre que puedan mantenerse las disposiciones relativas a los servicios de
busqueda y salvamento.
CAT.OP.MPA.105 Utilizacion de aerédromos y zonas de operaciones
a) El operador utilizard exclusivamente aerédromos y zonas de operaciones
adaptadas a los tipos de aeronave y de operacion de que se trate.
b) El uso de zonas de operaciones se aplicara exclusivamente a:
VM5
vea
1) aviones distintos de los motopropulsados complejos, y
VB

2) helicopteros.

CAT.OP.MPA.106 Utilizacion de aerodromos aislados — Aviones

a) La utilizacion de un aerédromo aislado como aerédromo de destino para
aviones requiere la autorizacion previa de la autoridad competente.

b) Un aerddromo aislado es aquel para el que la reserva de combustible alter-
nativa y final requerida hasta alcanzar el aerédromo de alternativa de destino
adecuado mas cercano supera los valores siguientes:

1) para aviones equipados de motores alternativos, combustible para volar
durante 45 minutos mas el 15 % del tiempo de vuelo planificado a nivel
de crucero o 2 horas, seleccioniandose el valor inferior, o bien

2) para aviones equipados con turbomotores, el combustible necesario para
volar durante 2 horas con un consumo normal de crucero por encima del
aerodromo de destino, incluida la reserva final de combustible.

CAT.OP.MPA.107 Aerodromo adecuado

El operador considerara adecuado un aerédromo si, en el momento de uso
previsto, el aerddromo esta disponible y equipado con los servicios auxiliares
necesarios, tales como servicios de transito aéreo (ATS), iluminacion suficiente,
comunicaciones, informaciéon meteoroldgica, ayudas a la navegacion y servicios
de emergencias.

CAT.OP.MPA.110 Minimos de operacion de aerédromo

a) El operador establecera los minimos de operacion de aerédromo para cada
aerédromo de salida, destino o de alternativa cuya utilizacion esté prevista.
Estos minimos de operacion no seran inferiores a los que pudiera establecer
para tales aerodromos el Estado del aerddromo, salvo que dicho Estado los
apruebe especificamente. Cualquier incremento complementario especificado
por la autoridad competente deberd afiadirse a los minimos.

b) La utilizacion de pantalla de visualizacion frontal (HUD), de un sistema de
guia frontal en el aterrizaje (HUDLS) o de un sistema de vision
mejorada (EVS) puede permitir las operaciones con visibilidad inferior a la
establecida en los minimos de utilizacién de aerdédromo, si estan autorizados
de conformidad con lo dispuesto en SPA.LVO.

c) Al establecer los minimos de utilizacion de aerédromo, el operador tendrd en
cuenta lo siguiente:

1) el tipo, performance y caracteristicas de manejo de la aeronave;
2) la composicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia;

3) las dimensiones y caracteristicas de las pistas/areas de aproximacion final
y despegue (FATO) que puedan ser seleccionadas para su uso;

4) la idoneidad y performance de las ayudas visuales y no visuales disponi-
bles en tierra;



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 132

5) los equipos de que dispone la aeronave para la navegacion o control de la
trayectoria de vuelo durante el despegue, aproximacion, enderezamiento,
aterrizaje, carrera de aterrizaje y aproximacion frustrada;

6) para la determinacion del margen de franqueamiento de obstaculos, los
obstaculos en las areas de aproximacion, aproximacion frustrada y ascenso
que se requieren para la ejecucion de procedimientos de contingencia;

7) la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para los procedimientos
de aproximacion por instrumentos;

8) los medios para determinar las condiciones meteoroldgicas e informar de
ellas, y

9) la técnica de vuelo que se utilizara durante la aproximacion final.

d) El operador especificara el método de determinacion de los minimos de
utilizacion de aerédromo en el manual de operaciones.

e) Los minimos para un procedimiento de aproximacion y aterrizaje especifico
solo se utilizaran si se cumplen todas y cada una de las siguientes condicio-
nes:

1) estan operativos los equipos de tierra que figuran en la carta correspon-
diente y que son necesarios para el procedimiento previsto;

2) estan operativos los sistemas de la aeronave necesarios para el tipo de
aproximacion;

3) se cumplen los criterios de performance de la aeronave requeridos, y
4) la tripulacién posee las cualificaciones correspondientes.

CAT.OP.MPA.115 Técnica de vuelo de aproximacion — Aviones

a) Todas las aproximaciones se realizardn como aproximaciones estabilizadas,
salvo que la autoridad competente autorice un procedimiento diferente para
una aproximacion concreta a una pista en particular.

b) Aproximaciones de no precision

1) Todas las aproximaciones de no precision se realizaran utilizando la técnica
de aproximacion final en descenso continuo (CDFA).

2) No obstante lo dispuesto en el punto 1), podra utilizarse otra técnica de vuelo
de aproximacion para una combinacién de aproximacion/pista concreta si asi
lo aprueba la autoridad competente. En tales casos, el alcance visual en la
pista minimo (RVR) aplicable:

i) se aumentara en 200 m para los aviones de categoria A y B y en 400 m
para los aviones de categorias C y D, o

il) para aerddromos en los que exista un interés publico por mantener las
operaciones actuales y no pueda aplicarse la técnica CDFA, sera estable-
cido y revisado con regularidad por la autoridad competente, teniendo en
cuenta la experiencia, el programa de entrenamiento y la cualificacion de
la tripulacion de vuelo del operador.

CAT.OP.MPA.125 Procedimientos de salida y aproximacion por instrumen-
tos

a) El operador garantizara que se utilicen los procedimientos de salida y apro-
ximacion por instrumentos que haya establecido el Estado donde esté situado
el aerédromo.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 133

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), el comandante podra aceptar una
autorizacion ATC para desviarse de una ruta de salida o de llegada publicada,
siempre que se cumplan los criterios de franqueamiento de obstaculos y se
tengan plenamente en cuenta las condiciones operacionales. En cualquier
caso, la aproximacion final se debera llevar a cabo visualmente o de acuerdo
con el procedimiento de aproximacion por instrumentos establecido.

c) No obstante lo dispuesto en la letra a), el operador podrd utilizar procedi-
mientos diferentes a los mencionados en la letra a) siempre que hayan sido
aprobados por el Estado donde esté situado el aerddromo y se encuentren
especificados en el manual de operaciones.

CAT.OP.MPA.126 Navegacion basada en la performance

El operador garantizara que, cuando se requiera la navegacion basada en la
performance (PBN) para la ruta o procedimiento de vuelo:

a) la especificacion de PBN pertinente estd indicada en el manual de operaciones
de la aeronave (AFM) u otro documento que haya sido aprobado por la
autoridad de certificacion como parte de la evaluacion de aeronavegabilidad
o se base en dicha aprobacion; y

b) la aeronave es operada de conformidad con la especificacion de navegacion
pertinente y con las limitaciones indicadas en el AFM u otro documento
mencionado anteriormente.

CAT.OP.MPA.130 Procedimientos de atenuacion del ruido — Aviones

»C4 a) Excepto para operaciones VFR de aviones distintos de los
motopropulsados complejos, « el operador establecera procedimientos opera-
tivos apropiados de salida y llegada/aproximacion para cada tipo de avion,
teniendo en cuenta la necesidad de reducir al minimo el efecto del ruido de las
aeronaves.

b) Los procedimientos:
1) garantizaran que la seguridad prima sobre la reduccion de ruidos, y

2) se elaboraran de forma que puedan aplicarse de forma sencilla y segura sin
incrementar significativamente la carga de trabajo de la tripulacion durante
las fases criticas del vuelo.

CAT.OP.MPA.131 Procedimientos de atenuacion del ruido — Helicépteros

a) El operador garantizara que los procedimientos de despegue y aterrizaje tienen
en cuenta la necesidad de reducir al minimo el efecto del ruido de los
helicopteros.

b) Los procedimientos:
1) garantizaran que la seguridad prima sobre la reduccion de ruidos, y

2) se elaboraran de forma que puedan aplicarse de forma sencilla y segura sin
incrementar significativamente la carga de trabajo de la tripulacion durante
las fases criticas del vuelo.

CAT.OP.MPA.135 Rutas y areas de operacion — General

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

1) se disponga de instalaciones espaciales y de instalaciones y servicios en
tierra, incluidos los servicios meteorologicos, adecuados para la operacion
prevista;
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2) la performance de la aeronave sea adecuada para cumplir los requisitos de
altitud minima de vuelo;

3) el equipamiento de la aeronave cumpla los requisitos minimos para esa
operacion; y

4) se disponga de mapas y cartas adecuadas.

b

~

El operador garantizara que las operaciones se lleven a cabo de conformidad
con cualquier restriccion que haya impuesto la autoridad competente en
cuanto a las rutas o aéreas de operacion.

c) »C1 No se aplicara lo dispuesto en el punto a.l), a las operaciones VFR
diurnas de aeronaves distintas de las aeronaves motopropulsadas complejas en
vuelos que despeguen y aterricen en el mismo aerédromo o lugar de
operacion. <«

VYM10
CAT.OP.MPA.136 Rutas y areas de operacién — aviones monomotores

Salvo si estd aprobado por la autoridad competente con arreglo al anexo V
(Parte-SPA), subparte L — OPERACIONES DE AVIONES MONOMOTORES
DE TURBINA EN VUELO NOCTURNO O EN CONDICIONES METEORO-
LOGICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (SET-IMC), el operador se
asegurara de que las operaciones de aviones monomotores se efectuen solamente
en rutas o zonas donde haya superficies disponibles que permitan la ejecucion de
un aterrizaje forzoso seguro.

CAT.OP.MPA.137 Rutas y areas de operacion — Helicopteros

El operador garantizara que:

a) para los helicopteros operados en performance clase 3 se disponga de super-
ficies que permitan ejecutar un aterrizaje forzoso con seguridad, excepto si el
helicoptero dispone de autorizacion para operar de conformidad con lo dis-
puesto en CAT.POL.H.420;

b) para helicopteros operados en performance clase 3 y que lleven a cabo ope-
raciones de «transito costero», el manual de operaciones contenga procedi-
mientos para garantizar que el ancho del corredor costero y el equipamiento
transportado es el adecuado a las condiciones prevalecientes en ese momento.

CAT.OP.MPA.140 Distancia maxima desde un aerédromo adecuado para
aviones bimotor sin aprobacion ETOPS

v Mi6
a) Salvo que cuente con la aprobacion de la autoridad competente de conformi-
dad con el anexo V (parte SPA), subparte F, el operador no operard aviones
bimotor en una ruta en la que algin punto de la misma se encuentre a una
distancia de un aerdédromo adecuado, en condiciones estandar y con aire en
calma, que sea superior a la distancia adecuada para el tipo de avion de que se
trate de entre las siguientes:

1) en el caso de los aviones de performance clase A con una configuracion
operativa maxima de asientos para pasajeros (MOPSC) de 20 o mas, la
distancia recorrida en 60 minutos a velocidad de crucero con un motor
inoperativo (OEI), determinada de conformidad con la letra b);

2) en el caso de los aviones de performance clase A con una MOPSC de 19 o
menos, la distancia recorrida en 120 minutos o, si asi lo aprueba la auto-
ridad competente, hasta 180 minutos para aviones turborreactores, a velo-
cidad de crucero OEI, determinada de conformidad con la letra b);
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3) en el caso de aviones de performance clase B o C, la que sea menor de
entre las siguientes:

i) la distancia recorrida en 120 minutos a velocidad de crucero OEI,
determinada de conformidad con la letra b);

ii) 300 mn.

b) El operador determinaré una velocidad para el calculo de la distancia maxima
a un aerédromo adecuado para cada tipo o variante de aviéon bimotor operado,
sin rebasar la Vi, (velocidad operativa maxima) sobre la base de la velo-
cidad verdadera que el avion puede mantener con un motor inoperativo.

¢) El operador incluira los siguientes datos, especificos para cada tipo o variante
de avion, en el manual de operaciones:

1) la velocidad de crucero OEI determinada, y
2) la distancia maxima determinada desde un aerédromo adecuado.

VY Mil6
d

=

Para obtener la aprobacion mencionada en el punto a.2), el operador propor-
cionara pruebas de que:

1) se han establecido procedimientos para la planificacion y el despacho;

2) se han establecido instrucciones y procedimientos especificos de manteni-
miento para garantizar los niveles previstos de aeronavegabilidad y fiabi-
lidad ininterrumpidas del avion, en particular de sus motores, y se han
introducido en el programa de mantenimiento de la aeronave del operador
de conformidad con el anexo I (parte M) del Reglamento (UE)
n.° 1321/2014, en particular:

i) un programa de consumo de aceite de los motores;

ii) un programa se supervision del estado de los motores.

CAT.OP.MPA.145 Establecimiento de altitudes minimas de vuelo

a) El operador establecera para todos los segmentos de ruta que se recorran:

1) altitudes minimas de vuelo que proporcionan el margen vertical sobre el
terreno requerido, teniendo en cuenta los requisitos de la subparte C, y

2) un método para que la tripulacion de vuelo determine dichas altitudes.

b) El método empleado para establecer las altitudes minimas de vuelo debera
estar aprobado por la autoridad competente.

¢) Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas por el operador y las de
un Estado que se sobrevuele difieran, se aplicaran los valores mas altos.

CAT.OP.MPA.150 Normas de abastecimiento de combustible

a) El operador establecera unas normas de abastecimiento de combustible a los
efectos de la planificacion del vuelo y la replanificacion en vuelo, a fin de
garantizar que cada vuelo lleva suficiente combustible para la operacion pre-
vista y reservas para cubrir las desviaciones respecto de la misma. Las normas
de abastecimiento de combustible y cualquier cambio de las mismas requieren
una aprobacion previa por parte de la autoridad competente.
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b) El operador garantizard que la planificaciéon de los vuelos se base, como
minimo:

1) en los procedimientos contenidos en el manual de operaciones y:

i) los datos obtenidos de la informacion facilitada por el fabricante de la
aeronave, 0

i) los datos especificos actualizados de la aeronave obtenidos mediante un
sistema de control del consumo de combustible,

y

2) las condiciones operacionales bajo las que se realizara el vuelo, con in-
clusion de lo siguiente:

i) datos de consumo de combustible de la aeronave,
ii) masas previstas,
iii) condiciones meteorologicas previstas, y

iv) procedimientos y restricciones de los proveedores de servicios de na-
vegacion aérea.

c) El operador garantizara que en el célculo prevuelo del combustible utilizable
necesario para un vuelo se incluya:

1) combustible para el rodaje;

2) combustible para el vuelo;

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

ii) combustible para destinos alternativos, si se requiere un aerédromo de
alternativa de destino,

iii) combustible de reserva final, y
iv) combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacion,
y

4) combustible extra, si el comandante asi lo requiere.

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

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

ii) combustible para destinos alternativos, si se requiere un aerodromo de
alternativa de destino,

iii) combustible de reserva final, y
iv) combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacion,

y

3) combustible extra, si el comandante asi lo requiere.
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CAT.OP.MPA.151 Normas de abastecimiento de combustible — Reduccio-

nes

a)

b)

No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.150, letras b) a d), para opera-
ciones de aviones de performance clase B, el operador garantizara que en el
calculo prevuelo del combustible utilizable necesario para un vuelo se in-
cluya:

i) el combustible para el rodaje, si fuera significativo,
ii) el combustible para el vuelo,
iii) el combustible de reserva, formado por:

A) el combustible para contingencias no inferior al 5 % del combusti-
ble previsto para el vuelo, en caso de replanificacion en vuelo, no
inferior al 5 % del combustible para el resto del vuelo, y

B) combustible de reserva final para volar durante 45 minutos adicio-
nales para motores alternativos o durante 30 minutos adicionales
para motores de turbina,

iv) combustible alternativo para llegar al aerodromo de alternativa de des-
tino pasando por el destino, si se requiere un aerédromo de alternativa
de destino, y

v) combustible extra, si el comandante asi lo especifica.

No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.150, letras b) a d), en el caso de
operaciones con despegue y aterrizaje en el mismo aerédromo o lugar de
operacion con aviones ELA2 en operaciones VFR diurnas, el operador
especificara la reserva minima final de combustible en el OM. Esta reserva
minima final de combustible no debera ser inferior a la cantidad necesaria
para un vuelo de 45 minutos de duracion.

No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.150, letras b) a d), para heli-
copteros con una MCTOM igual o inferior a 3 175 kg, en operaciones
diurnas en rutas en que se navega por referencia visual u operaciones
locales de helicopteros, las normas de abastecimiento de combustible ga-
rantizaran que, una vez finalizado el vuelo o una serie de vuelos, el com-
bustible de reserva final no disminuira por debajo de la cantidad necesaria
para:

1) 30 minutos de vuelo a la velocidad normal de crucero, o

2) 20 minutos de vuelo a la velocidad normal de crucero al operar dentro
de una zona que ofrezca zonas de aterrizaje de precaucion continuas y
adecuadas.

CAT.OP.MPA.155 Transporte de categorias especiales de pasajeros (SCP)

a)

b)

Las personas que requieran condiciones especiales, ayuda o dispositivos al
viajar a bordo de un vuelo seradn consideradas SCP, incluidas al menos:

1) personas con movilidad reducida (PRM), es decir, sin perjuicio de lo
dispuesto en el Reglamento (CE) n° 1107/2006, toda persona cuya mo-
vilidad se halle reducida por motivos de incapacidad fisica, sensorial o
locomotora, ya sea permanente o temporal; incapacidad o discapacidad
intelectual, asi como cualquier otra causa de discapacidad, o edad;

2) bebés y niflos no acompaiiados, y
3) deportados, pasajeros no admitidos en un pais o personas bajo custodia.

Los SCP se transportaran en condiciones que garanticen la seguridad de la
aeronave y sus ocupantes de acuerdo con los procedimientos establecidos
por el operador.
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vB
c¢) Los SCP no se veran asignados ni ocuparan asientos que permitan el acceso
directo a salidas de emergencia o en lugares en los que su presencia pu-
diera:
1) impedir a los miembros de la tripulacion desempefiar sus funciones;
2) obstruir el acceso a los equipos de emergencia, o
3) impedir la evacuacion de emergencia de la aeronave.

d)  Se notificard por adelantado al comandante la presencia a bordo de SCP.

CAT.OP.MPA.160 Estiba de equipaje y carga

El operador establecera procedimientos para garantizar que:

a) solo se introduzca en la cabina de pasajeros el equipaje de mano que se pueda
estibar de forma adecuada y segura, y

b) todo el equipaje y la carga a bordo que pudieran causar lesiones o dafios u
obstruir los pasillos y salidas al desplazarse se colocan en lugares concebidos
para evitar desplazamientos.

CAT.OP.MPA.165 Asignacion de asientos de pasajeros

El operador establecerd procedimientos para garantizar que los pasajeros estén

sentados de modo que, en caso de que fuera necesaria una evacuacion de emer-

gencia, puedan colaborar con mayor facilidad y no dificultar la evacuacion de la
aeronave.

CAT.OP.MPA.170 Instrucciones a los pasajeros

El operador garantizara que los pasajeros:

a) reciban instrucciones y demostraciones relativas a la seguridad, de manera que
se facilite la aplicacion de los procedimientos requeridos en caso de emer-
gencia, y

VYMI15

b) dispongan de una tarjeta con instrucciones de seguridad, donde se indique
mediante pictogramas el funcionamiento de los equipos de seguridad y de
emergencia y las salidas de emergencia que pudieran tener que llegar a
utilizar.

VB

CAT.OP.MPA.175 Preparacién del vuelo

a) Se determinara un plan operacional de vuelo para cada vuelo previsto basan-
dose en las performance de la aeronave, otras limitaciones operativas y las
condiciones previstas en la ruta que haya de seguirse, asi como en los aero-
dromos o lugares de operacion afectados.

b) El vuelo no comenzara mientras el comandante no se haya cerciorado de que:

1) se cumplen todas las disposiciones del punto 2.a.3 del anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008 en relacion con la aeronavegabilidad y
la matricula de la aeronave, los instrumentos y equipos, la masa y la
ubicacion del centro de gravedad (CG), el equipaje y la carga, asi
como las limitaciones operativas de la propia aeronave,

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

3) se dispone de las partes del manual de operaciones requeridas para la
realizacion del vuelo;

4) se encuentran a bordo los documentos, informacion adicional y formu-
larios de los que deba disponerse de conformidad con lo dispuesto en
CAT.GEN.MPA.180;
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5) se dispone de mapas, cartas y documentacion afin o datos equivalentes,
actualizados, que permitan cubrir la operacion de la aeronave prevista,
asi como las desviaciones que quepa esperar razonablemente;

6) se hallan disponibles las instalaciones espaciales y las instalaciones y
los servicios en tierra adecuados que se requieren para el vuelo
planificado;

7) en el vuelo planificado se pueden cumplir las disposiciones estableci-

das en el manual de operaciones con respecto al combustible, el aceite
y el oxigeno, las altitudes minimas de seguridad, los minimos de
operacion de aerodromo y la disponibilidad de aerédromos de alterna-
tiva, en caso necesario;

7 bis) las bases de datos de navegacion requeridas para la navegacion basada
en la performance sean adecuadas y estén actualizadas; y

8) sera posible respetar cualquier limitacion operacional.

c) No obstante lo dispuesto en la letra a), no se requiere un plan operacional de
vuelo para operaciones VFR de:

1) »C1 aviones distintos de los motopropulsados complejos que despeguen
y aterricen en el mismo aerédromo o lugar de operacion, o «

2) helicopteros con una MCTOM de 3 175 kg o inferior en operaciones
diurnas y en rutas en que se navega por referencia visual en un area local,
segun lo especificado en el manual de operaciones.

CAT.OP.MPA.180 Seleccion de aerédromos — Aviones

a) Si no fuera posible utilizar el aerédromo de salida como aerdédromo alterna-
tivo de despegue por motivos meteorologicos o de performance, el operador
seleccionara otro aerédromo alternativo de despegue adecuado que no se
encuentre a una distancia del aer6dromo de salida superior a:

1) en el caso de los aviones bimotores:

i) una hora de vuelo a velocidad de crucero OEI, con arreglo al AFM,
con aire en calma y en condiciones estandar basadas en la masa de
despegue real; o

ii) al umbral tiempo-distancia ETOPS aprobado de conformidad con el
anexo V (Parte-SPA), subparte F, sujeto a cualquier restriccién de la
MEL, hasta un maximo de 2 horas, a velocidad de crucero OEI de
acuerdo con el AFM con aire en calma y en condiciones estandar
basadas en la masa de despegue real;

2) en el caso de los aviones de tres y cuatro motores, a dos horas de vuelo a
velocidad de crucero OEIL con arreglo al AFM con aire en calma y en
condiciones estandar basadas en la masa de despegue real;
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3) para las operaciones aprobadas con arreglo al anexo V (Parte-SPA), sub-
parte L — OPERACIONES DE AVIONES MONOMOTORES DE TUR-
BINA EN VUELO NOCTURNO O EN CONDICIONES METEOROLO-
GICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (SET-IMC), a 30 minutos
de vuelo a velocidad normal de crucero con aire en calma, basadas en la
masa de despegue real.

En el caso de los aviones multimotores, si el AFM no contiene una velocidad
de crucero OEI, para efectuar el calculo se utilizara la velocidad alcanzada
con el motor o los motores restantes funcionando a la potencia maxima
continua.

b) El operador debera seleccionar como minimo un aerédromo de alternativa de
destino para cada vuelo bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR) a menos
que el aer6dromo de destino sea un aerédromo aislado o:

1) la duracién prevista del vuelo entre el despegue y el aterrizaje, o en el caso
de replanificacion en vuelo de conformidad con lo dispuesto en
CAT.OP.MPA.150 d), el tiempo de vuelo restante al destino no exceda
de 6 horas, y

2) en el aerédromo de destino se disponga de dos pistas separadas y en
condiciones de ser utilizadas, y los informes o predicciones meteorologicos
correspondientes al aerédromo de destino indiquen que, en el periodo
comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora prevista
de llegada al aerédromo de destino, el techo de nubes estara situado como
minimo a 2 000 pies o a la altura de circuito mas 500 pies, si esta altura es
la mayor, y la visibilidad en tierra sera de 5 km como minimo.

c) El operador debera seleccionar dos aerodromos de alternativa de destino:

1) cuando los informes o predicciones meteorologicos pertinentes para el
aerédromo de destino indiquen que durante el periodo comprendido entre
una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada, las
condiciones meteorologicas estaran por debajo de los minimos de planifi-
cacion aplicables, o

2) cuando no se disponga de informacion meteorologica.

d) El operador especificara en el plan operacional de vuelo los aerédromos de
alternativa exigidos.

CAT.OP.MPA.181 Seleccion de aerédromos y zonas de operacion — heli-
copteros

a) Para vuelos en condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC),
el comandante seleccionara un aerédromo alternativo de despegue a menos de
1 hora de vuelo a velocidad de crucero, si no fuera posible volver al lugar de
salida por motivos meteorologicos.

b) Para vuelos IFR o cuando se vuele en operaciones VFR y se navegue por
medios diferentes a las referencias visuales, el comandante especificara al
menos un aerédromo alternativo de destino en el plan operacional de vuelo,
a menos que:

1) para un vuelo a cualquier otro destino en tierra, la duracion del vuelo y las
condiciones meteorologicas imperantes sean tales que, a la hora estimada
de llegada al lugar previsto de aterrizaje, una maniobra de aproximacion y
aterrizaje sea posible en condiciones meteorologicas de vuelo
visual (VMC); o

2) el lugar del aterrizaje previsto se encuentre aislado y sin alternativas
posibles; en este caso, se determinard un punto de no retorno (PNR).

c) El operador debera seleccionar dos aerédromos alternativos de destino:
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1) cuando los informes o prondsticos meteoroldgicos pertinentes para el ae-
rédromo de destino indiquen que durante el periodo comprendido entre
una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada, las
condiciones meteorologicas estaran por debajo de los minimos de planifi-
cacion aplicables; o

2) cuando no se disponga de informacién meteorologica para el aerédromo
de destino.

d) El operador especificara en el plan operacional de vuelo los aerédromos de
alternativa exigidos.

CAT.OP.MPA.182 Aerédromos de destino — operaciones de aproximacion
por instrumentos

El operador debera asegurarse de que hay medios suficientes disponibles para
navegar y aterrizar en el destino o en un aerédromo de alternativa en caso de
pérdida de la capacidad para la operacion prevista de aproximacion y aterrizaje.

CAT.OP.MPA.185 Minimos de planificacion para vuelos IFR — Aviones
a) Minimos de planificacion para aerédromo alternativo de despegue

El operador solo seleccionara un aerédromo como aerddromo alternativo de
despegue cuando los informes o predicciones meteorologicos pertinentes in-
diquen que, durante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora
después de la hora prevista de llegada al aer6dromo, las condiciones meteo-
rologicas seran iguales o mejores a los minimos de aterrizaje aplicables es-
pecificados de acuerdo con lo dispuesto en CAT.OP.MPA.110. Cuando las
unicas  aproximaciones  disponibles sean aproximaciones de no
precision (NPA) o en circuito debera tenerse en cuenta el techo de nubes.
Debera tenerse en cuenta cualquier limitacion referente a las operaciones con
un motor inoperativo.

b) Minimos de planificacion para un aerédromo de destino diferente a un
aerodromo de destino aislado

El operador solo seleccionara el aerddromo de destino cuando:

1) los informes o predicciones meteorologicos pertinentes indiquen que du-
rante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora después de
la hora prevista de llegada al aerédromo, las condiciones meteorologicas
seran iguales o mejores que los minimos de planificacion aplicables de la
siguiente forma:

i) RVR/visibilidad (VIS) especificada de conformidad con lo dispuesto en
CAT.OP.MPA.110, y

ii) en caso de NPA u operacion en circuito, el techo de nubes debera estar
a una altura igual o superior a la MDH,

2) se seleccionan dos aerddromos de alternativa de destino.

¢) Minimos de planificacion para un aerodromo de alternativa de destino, ae-
rodromo aislado, aerodromo de alternativa en ruta por combustible (ERA por
combustible), y aerodromo de alternativa en ruta (ERA)

El operador solo seleccionara un aer6dromo para uno de estos propositos
cuando los informes o predicciones meteorologicos pertinentes indiquen
que, durante el periodo comprendido entre una hora antes y una hora después
de la hora prevista de llegada al aerodromo, las condiciones meteorologicas
seran iguales o mejores a los minimos de planificacion especificados en el
cuadro 1.
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Cuadro 1
Minimos de planificacion

Aerdédromo de alternativa de destino, aerodromo de destino aislado, aerédromo
ERA y ERA por combustible

Tipo de aproximacion Minimos de planificacién
CAT Il y III CAT I RVR
CAT I NPA RVR/VIS

El techo de nubes debera estar a una
altura igual o superior a la MDH

NPA NPA RVR/VIS + 1000 m

El techo de nubes debera estar a una
altura igual o superior a la MDH + 200
pies

Circuito Circuito

CAT.OP.MPA.186 Minimos de planificacion para vuelos IFR — Helicopte-
ros

a) Minimos de planificacion para aerédromos alternativos de despegue

El operador solo seleccionara un aerédromo o zona de aterrizaje como aero-
dromo alternativo de despegue cuando los informes o predicciones meteoro-
logicos pertinentes indiquen que, durante el periodo comprendido entre una
hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada al aerodromo
alternativo de despegue, las condiciones meteorologicas seran iguales o me-
jores a los minimos de aterrizaje aplicables especificados de acuerdo con lo
dispuesto en CAT.OP.MPA.110. El techo de nubes se tomara en cuenta
cuando las unicas operaciones de aproximacion disponibles sean las opera-
ciones NPA. Debera tenerse en cuenta cualquier limitacion referente a las
operaciones con un motor inoperativo.

b) Minimos de planificacion para el aerédromo de destino y de alternativa de
destino.

El operador solo seleccionard el aerddromo de destino o el aerédromo o
aerodromos de alternativa de destino cuando los informes o predicciones
meteorologicos pertinentes indiquen que, durante el periodo comprendido
entre una hora antes y una hora después de la hora prevista de llegada al
aerddromo o lugar de operacion, las condiciones meteoroldgicas seran iguales
o mejores a los minimos de planificacion aplicables siguientes:

1) excepto seglin lo indicado en CAT.OP.MPA.181 d), los minimos de pla-
nificacion para un aerédromo de destino seran:

i) RVR/VIS especificada de conformidad con lo dispuesto en
CAT.OP.MPA.110, y

i) para operaciones NPA, el techo de nubes deberd estar a una altura
igual o superior a la MDH;

2) los minimos de planificacion para los aerddromos de alternativa de destino
se muestran en el cuadro 1.

Cuadro 1

Minimos de planificacion para aerédromo de alternativa de destino

Tipo de aproximacion Minimos de planificacién

CAT I y 1II CAT I RVR
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Tipo de aproximacion Minimos de planificacion
CAT 1 CAT I+ 200 pies/400 m visibilidad
NPA NPA RVR/VIS + 400 m

El techo de nubes debera estar a una al-
tura igual o superior a la MDH + 200
pies

CAT.OP.MPA.190 Presentacion del plan de vuelo ATS

a) Si no se presenta un plan de vuelo ATS porque la reglamentacion aeronautica
no lo exige, se entregara la informacion adecuada para permitir la activacion
de los servicios de alerta si fuera necesario.

b) Si se opera desde un lugar en el que es imposible presentar un plan de vuelo
ATS, este sera transmitido lo antes posible tras el despegue por el comandante
o el operador.

CAT.OP.MPA.195 Carga y descarga de combustible durante el embarque,
desembarque o permanencia a bordo de los pasajeros

a) Una aeronave no debe abastecerse/descargarse de gasolina de aviacién o
combustible de alta volatilidad, o una mezcla de estos tipos de combustible
mientras los pasajeros estdn embarcando, se encuentran a bordo o estin
desembarcando.

b

~

Para todos los demas tipos de combustibles, deberan tomarse las precauciones
adecuadas y la aeronave debera estar debidamente tripulada por personal
cualificado listo para iniciar y dirigir una evacuacién de la misma con los
medios mas eficientes y rapidos de que se disponga.

CAT.OP.MPA.200 Carga/descarga de combustible de alta volatilidad

La carga/descarga de combustible de alta volatilidad solo se llevara a cabo si el
operador ha instaurado los procedimientos adecuados, teniendo en cuenta el
elevado riesgo de utilizar combustibles de alta volatilidad.

CAT.OP.MPA.205 Procedimientos de retroceso por medios externos y de
remolque — Aviones

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

CAT.OP.MPA.210 Miembros de la tripulacion en sus puestos
a) Miembros de la tripulacion de vuelo

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

2) Durante las restantes fases del vuelo, todos los miembros de la tripulacion
de vuelo a los que se hayan asignado funciones en el compartimento de la
tripulacion de vuelo permaneceran en sus puestos, a menos que su ausen-
cia sea necesaria para el desempefio de sus funciones en relacion con la
operacion, o por necesidades fisiologicas, siempre que por lo menos un
piloto con las cualificaciones adecuadas est¢ a los mandos del avion en
todo momento.

3) Durante todas las fases del vuelo, todos los miembros de la tripulacion de
vuelo a los que se hayan asignado funciones en el compartimento de la
tripulacion de vuelo se mantendran atentos. Si se descubre que hay pérdida
de atencion, se adoptaran las medidas correctoras adecuadas. Si se expe-
rimenta una fatiga inesperada, el comandante podra organizar un procedi-
miento de descanso controlado, si la carga de trabajo lo permite. Un
descanso controlado tomado de esta forma no podra considerarse en
modo alguno como parte de un periodo de descanso a los efectos de
calcular las limitaciones del tiempo de vuelo ni podra ser utilizado para
justificar ninguna ampliacion del periodo de actividad.
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b) Miembros de la tripulacion de cabina

Durante las fases criticas del vuelo, todos los miembros de la tripulacion de
cabina permaneceran sentados en el puesto asignado y no llevaran a cabo
actividades diferentes a las requeridas para el funcionamiento seguro de la
aeronave.

CAT.OP.MPA.215 Uso de auriculares — Aviones

a) Cada miembro de la tripulacion de vuelo que se encuentre de servicio en la
cabina de vuelo llevara puesto el juego de auriculares con micr6fono de brazo
o equivalente. Lo utilizarda como equipo principal para la escucha de las
comunicaciones vocales con ATS:

1) en tierra:

i) al recibir la autorizacion ATC de salida mediante la comunicacion
vocal, y

ii) cuando los motores estén en funcionamiento;
2) durante el vuelo:
i) por debajo de la altitud de transicion, o

ii) 10 000 pies, ateniéndose a la altitud que sea mayor,

y

3) cuando el comandante lo considere necesario.

b) En las situaciones contempladas en la letra a), el micréfono de brazo o
equivalente se encontrard en una posicion que permita su uso en la comuni-
cacion por radio bidireccional.

CAT.OP.MPA.216 Uso de auriculares — Helicopteros

Cada miembro de la tripulacion de vuelo que esté de servicio en la cabina de
vuelo llevara puesto el juego de auriculares con micréfono de brazo o dispositivo
equivalente y lo utilizara como equipo principal para la comunicaciéon con los
servicios de ATS.

CAT.OP.MPA.220 Medios de asistencia para la evacuacion de emergencia

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

CAT.OP.MPA.225 Asientos, cinturones de seguridad y arneses
a) Miembros de la tripulacion

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

2) Durante otras fases del vuelo, todos los miembros de la tripulacion de
vuelo en el compartimento de la tripulacion de vuelo mantendran los
cinturones de seguridad abrochados mientras estén en sus puestos en la
cabina de vuelo.

b) Pasajeros

1) Antes del despegue y el aterrizaje, durante el rodaje y siempre que se
considere necesario en beneficio de la seguridad, el comandante garanti-
zara que todos los pasajeros a bordo ocupen sus asientos o literas y lleven
correctamente abrochados los cinturones de seguridad o los arneses.
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2) El operador adoptara disposiciones para que la ocupacion de una plaza de
avion por varias personas solo esté autorizada en determinados asientos. El
comandante garantizara que la ocupacién por varias personas solo se pro-
duzca cuando se trate de un adulto y un bebé que esté correctamente
asegurado con un cinturén suplementario u otro dispositivo de sujecion.

CAT.OP.MPA.230 Aseguramiento de la cabina de pasajeros y cocinas

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

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

CAT.OP.MPA.235 Chalecos salvavidas — Helicépteros

El operador establecera procedimientos a fin de garantizar que, al operar un
helicoptero sobre el agua en performance clase 3, se tenga en cuenta la duracion
del vuelo y las condiciones que van a encontrarse para decidir si los ocupantes
deben llevar puesto el chaleco salvavidas.

CAT.OP.MPA.240 Consumo de tabaco a bordo

El comandante no permitira fumar a bordo:

a) cuando se considere necesario en beneficio de la seguridad;

b) durante la carga y descarga de combustible de la aeronave;

c) mientras la aeronave se encuentra en la superficie, a menos que el operador
haya determinado procedimientos para reducir los riesgos durante las opera-
ciones en tierra;

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

e) en los compartimentos de carga y/u otras zonas donde se lleve carga que no
esté¢ almacenada en contenedores resistentes al fuego o cubiertos con lona
resistente al fuego, y

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

CAT.OP.MPA.245 Condiciones meteorolégicas — Todas las aeronaves

a) En los vuelos IFR, el comandante solo:

1) iniciara el despegue, o

2) continuara mas alla del punto desde el que se aplica un plan de vuelo ATS
modificado en caso de replanificacion en vuelo,

cuando disponga de informacion que indique que las condiciones meteorolo-
gicas previstas en el momento de la llegada al aerédromo de destino o
aerddromos alternativos son iguales o mejores que los minimos de planifica-
cion.

b) En vuelos IFR, el comandante solo continuara hasta el aerodromo de destino
planificado si las tltimas informaciones disponibles indican que, a la hora de
llegada prevista, las condiciones meteorologicas en destino o, al menos, en
uno de los aerddromos de alternativa de destino, son iguales o mejores que

los minimos operativos aplicables del aerédromo.

~
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¢) En vuelos VFR, el comandante solo iniciara el despegue cuando los informes
o predicciones meteoroldgicas apropiadas indiquen que las condiciones me-
teorologicas a lo largo de la ruta que vaya a recorrerse en VFR seran, en el
momento apropiado, iguales o mejores que los limites VFR establecidos.

CAT.OP.MPA.246 Condiciones meteorologicas — Aviones

Ademas de CAT.OP.MPA.245, en los vuelos IFR con aviones, el comandante
solo continuara mas alla del:

a) punto de decision, cuando se utilice el procedimiento de combustible para
contingencias reducido (RCF), o

b) punto  predeterminado, cuando  utilice el  procedimiento  de
punto predeterminado (PDP),

cuando disponga de informacion que indique que las condiciones meteorologicas
previstas en el momento de la llegada al aerédromo de destino o aerédromos
alternativos son iguales o mejores que los minimos aplicables de utilizacion del
aerédromo.

CAT.OP.MPA.247 Condiciones meteorologicas — Helicopteros
Ademas de CAT.OP.MPA.245:

a) en vuelos VFR con helicopteros que sobrevuelen agua sin vision de tierra, el
comandante solo iniciara el despegue cuando los informes o previsiones
meteorologicas apropiadas indiquen que el techo de nubes superara los 600
pies en diurno o 1200 pies en nocturno;

¢) el vuelo con helicopteros a una heliplataforma o FATO elevado se realizara
solo cuando la velocidad media del viento en la heliplataforma o FATO
elevado, segun los informes, sea inferior a 60 kt.

CAT.OP.MPA.250 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos en tierra

a) El operador establecera los procedimientos que deberan seguirse en tierra para
eliminar el hielo e impedir su formacion, asi como las inspecciones asociadas
de la aeronave con el objetivo de lograr una operacion segura de la misma.

b) El comandante solo iniciara el despegue si la acronave esta limpia de cual-
quier depodsito que pudiera afectar negativamente a su performance o control,
excepto en las condiciones establecidas en la letra a) y de acuerdo con el
AFM.

CAT.OP.MPA.255 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos de vuelo

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

b) El comandante solo comenzara un vuelo o volara deliberadamente en condi-
ciones de formacion de hielo reales o previstas si la aeronave esté certificada
y equipada para hacerles frente.

¢) Si las condiciones de hielo superan la intensidad para las que la acronave esta
certificada, o si una aeronave no certificada para volar en condiciones de
formacién de hielo conocidas encuentra dichas condiciones de hielo, el co-
mandante abandonara sin dilacion las condiciones de hielo mediante un cam-
bio de nivel o de ruta, si fuera necesario con declaracién de emergencia al
ATC.
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CAT.OP.MPA.260 Abastecimiento de combustible y aceite

El comandante solo iniciara o continuard un vuelo en caso de replanificacion en
vuelo si estd convencido de que el avion lleva, como minimo, la cantidad
planificada de combustible y de aceite utilizables para completar el vuelo de
forma segura, teniendo en cuenta las condiciones previstas para la operacion.

CAT.OP.MPA.265 Condiciones de despegue

Antes de iniciar el despegue, el comandante debera asegurarse de que:

a) segun la informacién de que dispone, las condiciones meteorologicas en el
aerddromo o lugar de operacion, asi como las de la pista o FATO previsto no
debieran impedir un despegue y salida seguros, y

b) se cumplan los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos.

CAT.OP.MPA.270 Altitudes minimas de vuelo

El comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccion del vuelo,
no volara por debajo de las altitudes minimas especificadas, excepto:

a) que sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o bien

b) en el descenso, de acuerdo con los procedimientos aprobados por la autoridad
competente.

CAT.OP.MPA.275 Simulacion de situaciones anormales en vuelo

El operador garantizard que cuando transporte pasajeros o mercancias no se
simulen las siguientes condiciones:

a) situaciones anormales o de emergencia que requieran la aplicacion de proce-
dimientos anormales o de emergencia, o

b) vuelo en condiciones IMC por medios artificiales.

CAT.OP.MPA.280 Gestion del combustible en vuelo — Aviones

El operador establecera un procedimiento para garantizar que se compruebe y se
gestione el combustible en vuelo de acuerdo con los siguientes criterios.

a) Comprobaciones del combustible en vuelo

1) El comandante debera asegurarse de que se compruebe en vuelo el com-
bustible a intervalos regulares. Deberd anotarse y evaluarse el remanente
de combustible utilizable a fin de:

i) comparar el consumo real con el consumo previsto,

ii) comprobar que el combustible utilizable remanente es suficiente para
completar el vuelo, de acuerdo con lo establecido en la letra b), y

iii) evaluar el volumen de combustible utilizable atin disponible en el
momento de alcanzar el aerédromo de destino.

2) Se registraran los datos pertinentes relativos al combustible.

b) Gestion del combustible en vuelo

1) El vuelo se desarrollara de manera que el combustible remanente utilizable
previsto a la llegada al aerddromo de destino no sea inferior:
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i) al combustible alternativo requerido mas el combustible de reserva
final, o

ii) al combustible de reserva final si no se requiriese un aerédromo
alternativo.

2) Si una comprobacion del combustible en vuelo muestra que el remanente
de combustible utilizable previsto a la llegada al aerédromo de destino es
inferior:

i) al combustible alternativo requerido mas el combustible de reserva
final, el comandante tendra en cuenta el trafico y las condiciones
operativas en el aerédromo de destino, en el aerédromo de alternativa
de destino y en cualquier otro aerédromo adecuado para decidir si
continuar hacia el aerddromo de destino o para desviarse de forma
que realice un aterrizaje seguro con un nivel de combustible no inferior
al combustible de reserva final, o

ii) al combustible de reserva final si no se requiere un aerédromo alter-
nativo, el comandante llevara a cabo las acciones apropiadas y prose-
guird hasta un aerédromo adecuado de manera que realice un aterrizaje
seguro con un nivel de combustible no inferior al combustible de
reserva final.

3) El comandante declarara una emergencia cuando el nivel de combustible
utilizable en el momento del aterrizaje, en el aerédromo adecuado mas
cercano en el que pueda realizarse un aterrizaje seguro, sea inferior a la
reserva de combustible final.

4) Condiciones adicionales para procedimientos especificos

i) En un vuelo en el que se utilice el procedimiento RCF, para continuar
hasta el aer6dromo de destino 1, el comandante se asegurara de que el
remanente de combustible utilizable en el punto de decision sea al
menos la suma de:

A) el combustible para el trayecto desde el punto de decision hasta el
aerodromo de destino 1;

B) el combustible para contingencias sea similar al 5 % del combus-
tible para el trayecto desde el punto de decision hasta el aerédromo
de destino 1;

C) el combustible al aerédromo de alternativa de destino 1, si se
requiere un aerédromo de alternativa de destino, y

D) combustible de reserva final.

ii) En un vuelo en el que se utilice el procedimiento PDP, para continuar
al aerodromo de destino, el comandante se asegurara de que el com-
bustible utilizable restante en el PDP sea al menos la suma de:

a) el combustible para el trayecto desde el PDP al aerodromo de
destino;

b) el combustible para contingencias desde el PDP al aerodromo de
destino; y

c) combustible adicional.
CAT.OP.MPA.281 Gestion del combustible en vuelo — Helicopteros

a) El operador establecera un procedimiento para garantizar que se comprueba y
se gestiona el combustible en vuelo.
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b) El comandante se asegurara de que el remanente de combustible utilizable en
vuelo no es inferior a la cantidad de combustible necesaria para proceder
hasta un aer6dromo o un lugar de operaciones en el que sea posible efectuar
un aterrizaje seguro, con el combustible remanente de reserva final.

c) El comandante declarara situacion de emergencia cuando la cantidad real de
combustible utilizable a bordo sea inferior a la reserva de combustible final.

CAT.OP.MPA.285 Utilizacion de oxigeno suplementario

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

CAT.OP.MPA.290 Deteccion de proximidad al suelo

Cuando cualquier miembro de la tripulacién de vuelo, o un sistema de alerta de
proximidad al suelo, detecte una proximidad indebida al suelo, el piloto al mando
reaccionara inmediatamente con una maniobra correctora para establecer condi-
ciones seguras de vuelo.

CAT.OP.MPA.295 Uso del sistema anticolision de a bordo (ACAS)

El operador deberd establecer procedimientos operacionales y programas de for-
macioén cuando el sistema ACAS esté instalado y operativo de forma que la
tripulacion de vuelo esté adecuadamente formada para evitar colisiones y sea
competente en el uso de equipos del sistema ACAS II.

VYM16
CAT.OP.MPA.300 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Aviones

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el comandante debera:

a) estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condicio-
nes meteorologicas en el aerodromo y el estado de la pista que se prevé usar
no impediran efectuar de forma segura una aproximacion, aterrizaje o apro-
ximacion frustrada, teniendo en cuenta la informacion de performance del
manual de operaciones (OM);

b) realizar una evaluacion de la distancia de aterrizaje de conformidad con el
punto CAT.OP.MPA.303.

CAT.OP.MPA.301 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Helicépte-
ros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el comandante debera estar
seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones me-
teorologicas en el aerodromo y el estado del area de aproximacion final y de
despegue (FATO) que se prevé usar no impediran efectuar de forma segura una
aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada, teniendo en cuenta la infor-
macion de performance del manual de operaciones (OM).

CAT.OP.MPA.303 Comprobacion en vuelo de la distancia de aterrizaje a la
hora de llegada — Aviones

a) No se continuard ninguna aproximacion para el aterrizaje a menos que la
distancia de aterrizaje disponible (LDA) en la pista prevista sea del 115 %,
como minimo, de la distancia de aterrizaje a la hora estimada de aterrizaje,
determinada de acuerdo con la informacion de performance para la evaluacion
de la distancia de aterrizaje a la hora de llegada (LDTA), y que la aproxi-
macién para el aterrizaje se realice con aviones de performance clase A que
estén certificados de conformidad con cualquiera de las siguientes especifica-
ciones de certificacion, indicada en el certificado de tipo:
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1) CS-25 o equivalente;

2) CS-23 de nivel 4 con nivel de performance «velocidad alta» o equivalente.

b) En el caso de los aviones de performance clase A distintos de los mencio-
nados en la letra a), no se continuara ninguna aproximacion para el aterrizaje,
excepto en alguna de las siguientes situaciones:

1) cuando la LDA en la pista prevista sea, como minimo, el 115 % de la
distancia de aterrizaje a la hora de llegada, determinada de acuerdo con la
informacion de performance para la evaluacion de la LDTA;

2) si la informacion de performance para la evaluacion de la LDTA no esta
disponible, cuando la LDA de la pista prevista a la hora estimada de
aterrizaje sea, como minimo, la distancia de aterrizaje requerida determi-
nada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.230 o CAT.POL.A.235, segln
proceda.

c) En el caso de los aviones de performance clase B, no se continuara ninguna
aproximacion para el aterrizaje, excepto en alguna de las siguientes situacio-
nes:

1) cuando la LDA en la pista prevista sea, como minimo, el 115 % de la
distancia de aterrizaje a la hora de llegada, determinada de acuerdo con la
informacion de performance para la evaluacion de la LDTA;

2) si la informacion de performance para la evaluacion de la LDTA no esta
disponible, cuando la LDA de la pista prevista a la hora estimada de
aterrizaje sea, como minimo, la distancia de aterrizaje requerida determi-
nada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.330 o CAT.POL.A.335, segin
proceda.

d) En el caso de los aviones de performance clase C, no se continuara ninguna
aproximacion para el aterrizaje, excepto en alguna de las siguientes situacio-
nes:

1) cuando la LDA en la pista prevista sea, como minimo, el 115 % de la
distancia de aterrizaje a la hora de llegada, determinada de acuerdo con la
informacion de performance para la evaluacion de la LDTA;

2) si la informacion de performance para la evaluacion de la LDTA no esta
disponible, cuando la LDA de la pista prevista a la hora estimada de
aterrizaje sea, como minimo, la distancia de aterrizaje requerida determi-
nada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.430 o CAT.POL.A.435, segin
proceda.

e) La informacion de performance para la evaluacion de la LDTA se basara en
los datos aprobados que figuran en el AFM. Cuando los datos aprobados que
figuran en el AFM sean insuficientes para evaluar la LDTA, se completaran
con otros datos que se determinen con arreglo a las normas de certificacion
aplicables a los aviones, o en consonancia con los AMC expedidos por la
Agencia.

f) El operador especificara en el OM la informacion de performance para la
evaluacion de la LDTA y los supuestos establecidos para su determinacion,
asi como otros datos que, de conformidad con la letra e), puedan usarse para
completar los que figuran en el AFM.
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CAT.OP.MPA.305 Inicio y continuaciéon de la aproximacion

a) El comandante, o el piloto en quien se haya delegado la conduccion del
vuelo, podra iniciar una aproximacién por instrumentos con independencia
del RVR/visibilidad notificados.

b) Si el RVR/visibilidad notificado es inferior a los minimos aplicables no se
continuara con la aproximacion:

1) por debajo de 1000 pies sobre el aerédromo, o

2) en el ultimo segmento de aproximacion, en el caso en el que la DA/H o
MDA/H sea superior a 1 000 pies sobre el aerédromo.

c) Si no se dispone de RVR, los valores RVR pueden derivarse mediante la
conversion de la visibilidad notificada.

d

=

Si después de haber superado el punto a 1000 pies sobre el aerodromo, el
RVR/visibilidad notificado se reduce por debajo del minimo aplicable, podra
continuarse la aproximacion hasta la DA/H o MDA/H.

e) La aproximacion podra continuarse por debajo de la DA/H o MDA/H, y
podra completarse el aterrizaje, siempre que se establezca y mantenga la
referencia visual requerida en la DA/H o MDA/H para el tipo de operacion
de aproximacion y la pista prevista.

f) El valor del RVR de la zona de toma de contacto sera siempre el valor
determinante. Si existe informaciéon del RVR en el punto medio de la pista
y en el extremo de parada, y esta informacion es pertinente, debera ser
también determinante. El valor minimo de RVR para el punto medio de la
pista sera de 125 m o el RVR requerido para la zona de toma de contacto, si
este fuera menor, y de 75 m para el extremo de parada. Para aviones equi-
pados con un sistema de guiado o de control de la carrera de aterrizaje, el
valor minimo de RVR en el punto medio de la pista sera de 75 m.

CAT.OP.MPA.310 Procedimientos operacionales — Altura de cruce del um-
bral — Aviones

El operador establecera procedimientos operacionales concebidos para asegurar
que cuando un avion esté realizando una aproximacién de precision cruce el
umbral con un margen seguro, en configuracion y actitud de aterrizaje.

VYM16
CAT.OP.MPA.311 Notificacion sobre la eficacia del frenado en las pistas

Cuando la eficacia del frenado en las pistas durante el recorrido de aterrizaje no
sea tan buena como la declarada por el operador del aerédromo en el informe
sobre el estado de la pista (RCR), el comandante lo notificara a los servicios de
transito aéreo (ATS) mediante una aeronotificacion especial (AIREP) tan pronto
como sea posible.

CAT.OP.MPA.315 Informe sobre horas de vuelo — Helicépteros

El operador pondra a disposicion de la autoridad competente las horas de vuelo
efectuadas por cada helicoptero explotado durante el afio natural anterior.
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CAT.OP.MPA.320 Categorias de avién

a) Las categorias de avion se basaran en la velocidad aerodindmica indicada en
el umbral (Vat), que equivale a la velocidad de pérdida (Vgo) multiplicada
por 1,3 o una g (gravedad) velocidad de pérdida (Vs,,) multiplicada por 1,23
en la configuracion de aterrizaje con la masa maxima certificada de aterrizaje.
Si estdn disponibles tanto Vgo como Vg, se utilizard el mayor valor resul-
tante de Var.

b) Se utilizaran las categorias de avion especificadas en el cuadro siguiente.

Cuadro 1

Categorias de avion correspondientes a los valores V r

Categoria de avion Var

A Menos de 91 kt

B De 91 a 120 kt

C De 121 a 140 kt

D De 141 a 165 kt

E De 166 a 210 kt

c) La configuracion de aterrizaje que deba tenerse en cuenta se especificara en el
manual de operaciones.

d) El operador podra aplicar una masa de aterrizaje inferior para determinar la
Var si la autoridad competente lo autoriza. Dicha masa de aterrizaje menor
debera ser un valor permanente, independiente de las condiciones cambiantes
de las operaciones diarias.

YMi14

SUBPARTE C
PERFORMANCE DE LA AERONAVE Y LIMITACIONES OPERATIVAS
SECCION 1
Aviones
CAPITULO 1
Requisitos generales
CAT.POL.A.100 Clases de performance

a) El avion se explotara de acuerdo con los requisitos de clase de performance
aplicables.

b) Si no es posible mostrar una conformidad total con los requisitos aplicables
de la presente seccion debido a caracteristicas especificas de diseflo, el ope-
rador solicitara normas de performance autorizadas que garanticen un nivel de
seguridad equivalente al reflejado en el capitulo correspondiente.
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CAT.POL.A.105 General

a) La masa del avion:

1) en el inicio del despegue, o

2) en el caso de replanificacion en vuelo, en el punto a partir del cual se
aplique el plan de vuelo operativo revisado,

no excedera la masa a la que pueden cumplirse los requisitos del
capitulo apropiado para el vuelo que vaya a realizarse. Podran tomarse en
cuenta reducciones de masa previstas a medida que se desarrolla el vuelo, asi
como el caso de una evacuacion rapida de combustible.

b) Los datos aprobados relativos a las performance que figuran en el AFM se
utilizaran para determinar la conformidad con los requisitos del
capitulo apropiado, completados, llegado el caso, por otros datos previstos
en el capitulo correspondiente. El operador especificara los otros datos en el
manual de operaciones. Cuando se apliquen los factores prescritos en el
capitulo apropiado, deberan tenerse en cuenta todos los factores operativos
que ya figuran en los datos de performance del manual de vuelo de la
aeronave para evitar la doble aplicacion de factores.

c) Conviene tener debidamente en cuenta la configuracion del avion, las condi-
ciones del entorno y el funcionamiento de los sistemas que influyen negati-
vamente en la performance.

d) Al evaluar los requisitos de despegue de los capitulos aplicables, el operador
tendra en cuenta la precision cartografica.

CAPITULO 2
Performance clase A
CAT.POL.A.200 General

a) Los datos aprobados relativos a las performance que figuran en el AFM se
complementaran, si fuera necesario, con otros datos si se estima que aquellos
resultan insuficientes en relacion con los siguientes elementos:

1) condiciones de operacién adversas razonablemente previsibles, como el
despegue y aterrizaje en pistas contaminadas, y,

2) fallo de motor en todas las fases de vuelo.

b) Para las pistas himedas y contaminadas se utilizaran los datos de performance
determinados de acuerdo con los estandares aplicables relativos a la certifi-
cacion de aviones de gran tamafio o equivalentes.

c) El uso de otros datos a los que se hace referencia en la letra a) y los requisitos
equivalentes mencionados en la letra b) se especificaran en el manual de
operaciones.
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CAT.POL.A.205 Despegue

a)

La masa de despegue no superara la masa maxima al despegue especificada
en el manual de vuelo de la aecronave (AFM), teniendo en cuenta la altitud de
presion y la temperatura ambiente en el aerédromo de salida.

b) Deben cumplirse los siguientes requisitos al determinar la masa maxima al

despegue autorizada:

1) la distancia de aceleracion-parada no excederd de la distancia de acelera-
cion-parada disponible (ASDA);

2) la distancia de despegue no excedera de la distancia de despegue dispo-
nible, con una distancia en la zona libre de obstaculos que no exceda de la
mitad del recorrido de despegue disponible (TORA);

3) la carrera de despegue no superara la TORA;

4) se utilizara un valor simple de V; para el despegue interrumpido y el
continuado, y

5) en una pista mojada o contaminada, la masa de despegue no excedera de
la permitida para el despegue en una pista seca bajo las mismas
condiciones.

Al verificar el cumplimiento de la letra b), deberan tenerse en cuenta los
siguientes aspectos:

1) la altitud de presion en el aerédromo;

2) la temperatura ambiente en el aerddromo;

3) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la misma;

4) la pendiente de la pista en el sentido del despegue;

5) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificada, y

6) la pérdida, en su caso, de longitud de pista por la alineacion del avion
antes del despegue.

CAT.POL.A.210 Franqueamiento de obstaculos en el despegue

a)

La trayectoria neta de vuelo en el despegue se determinara de manera que el
avion salve todos los obstaculos, como minimo, con un margen vertical de 35
pies, o con un margen horizontal de al menos 90 m mas 0,125 x D, donde D
es la distancia horizontal recorrida por el avion desde el extremo de la
distancia de despegue disponible (TODA), o el extremo de la distancia de
despegue si esta programado un viraje antes del final de TODA. En el caso de
los aviones con una envergadura inferior a 60 m, se podra usar un margen
horizontal de franqueamiento de obstaculos de la mitad de la envergadura del
avion mas 60 m mas 0,125 x D.
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b) Al verificar el cumplimiento de la letra a):

D

2)

3

~

4

=

5

~

6

~

7

deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos:

i) la masa del avion al inicio de la carrera de despegue,

ii) la altitud de presion en el aerédromo,

iii) la temperatura ambiente en el aerédromo, y

iv) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificada.

no se permitiran cambios de derrota hasta el punto en que la trayectoria
neta de vuelo de despegue haya alcanzado una altura equivalente a la
mitad de la envergadura, pero no inferior a 50 pies por encima de la
elevacion del extremo del TORA. Posteriormente, se dara por supuesto
que hasta una altura de 400 pies el avion no alabea mas de 15°. Por
encima de una altura de 400 pies se podran programar angulos de alabeo
superiores a 15°, pero no por encima de 25°;

cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo de despegue en la que el
avion esté virando con un angulo de alabeo de mas de 15° debera fran-
quear todos los obstaculos en los margenes horizontales especificados en
los puntos a), b.6) y b.7) con un margen vertical de al menos 50 pies;

las operaciones que apliquen angulos de alabeo no superiores a 20° entre
200 y 400 pies, o no mas de 30° por encima de 400 pies, deben llevarse a
cabo de acuerdo con CAT.POL.A.240;

debera tenerse en cuenta el efecto del angulo de alabeo en las velocidades
de operacion y la trayectoria de vuelo, incluidos los incrementos de dis-
tancia que resulten del incremento de las velocidades de operacion;

para los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista no requiera
cambios de derrota de mas de 15°, el operador no necesita tener en cuenta
aquellos obstaculos situados a una distancia lateral superior a:

i) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion nece-
saria en la zona en que haya que tener en cuenta los obstaculos, o

ii) 600 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

en los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios
de derrota de mas de 15°, el operador no necesita considerar aquellos
obstaculos que mantengan una distancia lateral superior a:

i) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion nece-
saria en la zona en que haya que tener en cuenta los obstaculos, o
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il) 900 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

c) El operador establecera procedimientos de contingencia que cumplan los
requisitos establecidos en las letras a) y b) y que proporcionen una ruta
segura, evitando los obstaculos, para permitir que el aviéon cumpla los requi-
sitos en ruta de CAT.POL.A.215, o que aterrice en el aerddromo de salida o
en un aerédromo alternativo de despegue.

CAT.POL.A.215 En ruta — Un motor inoperativo (OEI)

a) Los datos de trayectoria de vuelo en ruta neta OEI mostrados en el AFM,
adecuados a las condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, permitiran
la demostracion de cumplimiento de las letras b) o ¢) en todos los puntos de
la ruta. La trayectoria neta de vuelo tendra un gradiente positivo a 1 500 pies
por encima del aerodromo en que se supone se efectiia el aterrizaje después
del fallo del motor. En condiciones meteorologicas que requieran el uso de
sistemas de proteccion contra el hielo, debera tenerse en cuenta el efecto de
su utilizacion en la trayectoria neta de vuelo.
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b) El gradiente de la trayectoria neta de vuelo en ruta debera ser positivo como
minimo a 1 000 pies por encima del terreno y los obstaculos en la ruta, dentro
de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista.

c) La trayectoria neta de vuelo en ruta permitira que el avion continte el vuelo
desde la altitud de crucero hasta un aerédromo en el que pueda realizarse un
aterrizaje de acuerdo con el punto CAT.POL.A.230 o CAT.POL.A.235, segin
proceda. La trayectoria neta de vuelo en ruta franqueard, con un margen
vertical minimo de 2 000 pies, todo el terreno y los obstaculos a lo largo
de la ruta dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista,
teniendo en cuenta los elementos siguientes:

1) se supone que el motor fallaria en el punto mas critico de la ruta;

2) se tiene en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;

3) se permite el vaciado rapido de combustible en vuelo en la medida en que
sea compatible con la posibilidad de alcanzar el aerédromo en que se
supone que el avion aterriza después del fallo del motor con las reservas
de combustible requeridas de conformidad con el
punto CAT.OP.MPA.150, adecuadas para un aerdédromo alternativo, si
se utiliza un procedimiento seguro;

4) el aerédromo en el que se supone que aterrizaria el avion, después del
fallo de un motor, debera cumplir los siguientes criterios:

i) se cumplen los requisitos de performance para la masa prevista de
aterrizaje;

ii) los informes o predicciones meteorologicos y los informes sobre el
estado de la pista indican que se puede aterrizar con seguridad a la
hora estimada de aterrizaje;

5) si el AFM no contiene datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta, la
trayectoria bruta de vuelo en ruta OEI se reducird en un gradiente de
subida del 1,1 % para los aviones bimotores, del 1,4 % para los aviones
trimotores y del 1,6 % para los aviones cuatrimotores.

d) El operador aumentara los margenes horizontales estipulados en las letras b) y
c) a 18,5 km (10 mn) si la precision de navegacion no cumple al menos la
especificacion de navegacion RNAV 5.
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CAT.POL.A.220 En ruta — Aviones con tres motores o mas, dos motores
inoperativos

a) En ningin punto de la derrota prevista, un avidon con tres motores o mas
estara a una distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo en el que se
cumplan los requisitos de los puntos CAT.POL.A.230 o CAT.POL.A.235 a)
relativos a la masa de aterrizaje prevista, con todos los motores funcionando a
potencia o empuje de crucero, segun corresponda, en condiciones normales de
temperatura y aire en calma, a menos que se cumpla lo dispuesto en las letras
b) a f) del presente punto.

b) Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con dos motores inoperativos
deberan permitir que el avion contintie el vuelo, en las condiciones meteoro-
logicas previstas, desde el punto en el que se supone que dos motores fallan
simultaneamente, hasta un aerédromo en el que se pueda aterrizar y parar
completamente el avion, empleando el procedimiento prescrito para un ate-
rrizaje con dos motores inoperativos. La trayectoria neta de vuelo en ruta
franqueara, con un margen vertical minimo de 2 000 pies, todo el terreno y
los obstaculos a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados
de la derrota prevista. En altitudes y condiciones meteorologicas en que se
requiera el uso de los sistemas de proteccion contra el hielo, se debera tener
en cuenta su efecto en los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta. Si la
precision de navegacion no cumple como minimo la especificaciéon de nave-
gacion RNAV 5, el operador aumentara el margen horizontal fijado estipulado
en la segunda frase a 18,5 km (10 mn).

¢) Se supondra que los dos motores fallan en el punto mas critico de la parte de
la ruta en la que el avion estd a una distancia de mas de 90 minutos del
aerddromo mencionado en la letra a), con todos los motores funcionando a
potencia o empuje de crucero, segiin corresponda, en condiciones normales de
temperatura y aire en calma.

d) La trayectoria neta de vuelo tendra un gradiente positivo a 1 500 pies por
encima del aer6dromo en el que se supone que se efectuara el aterrizaje
después del fallo de los dos motores.

e) Se permitira el vaciado rapido de combustible en vuelo en la medida en que
sea compatible con la posibilidad de alcanzar el aerodromo con las reservas
de combustible requeridas en la letra f), si se emplea un procedimiento seguro

f) La masa prevista del avion en el punto en que se supone que fallan los dos
motores no serd menor que la masa que incluya una cantidad de combustible
suficiente para proseguir el vuelo y llegar hasta un aerédromo en el que se
supone que se efectuard el aterrizaje, y llegar alli a una altitud de por lo
menos 450 m (1 500 pies) directamente por encima de la zona de aterrizaje y
posteriormente volar durante 15 minutos a potencia o empuje de crucero,
segln corresponda.

CAT.POL.A.225 Aterrizaje — Aerédromos de destino y de alternativa

a) La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el
CAT.POL.A.105 a) no excedera de la masa de aterrizaje maxima especificada
para la altitud y la temperatura ambiente prevista a la hora estimada de
aterrizaje en los aerédromos de destino y de alternativa.
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CAT.POL.A.230 Aterrizaje — Pistas secas

a) La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el
punto CAT.POL.A.105 a) para la hora estimada de aterrizaje en el aerédromo
de destino o en cualquier aerddromo de alternativa, permitira un aterrizaje con
parada total desde 50 pies por encima del umbral:

1) en el caso de los aviones propulsados por turborreactor, dentro del 60 %
de la distancia de aterrizaje disponible (LDA);

2) en el caso de los aviones turbohélice, dentro del 70 % de la LDA,;

3) no obstante lo dispuesto en la letra a), puntos 1 y 2, en el caso de los
aviones que tengan aprobacion para operaciones de distancia de aterrizaje
reducida en virtud del punto CAT.POL.A.255, dentro del 80 % de la
LDA.

b) Para operaciones de aproximacién de descenso pronunciado, el operador uti-
lizara los datos de distancia de aterrizaje factorizados de acuerdo con la
letra a), puntos 1 o 2, segin corresponda, basada en una altura objetivo
inferior a 60 pies, pero no menor de 35 pies, y conforme al
punto CAT.POL.A.245.

c) Para operaciones de aterrizaje en corto, el operador utilizara los datos de
distancia de aterrizaje factorizados de acuerdo con la letra a), puntos 1 o 2,
segun corresponda, y cumplira lo previsto en el punto CAT.POL.A.250.

d) Al determinar la masa de aterrizaje, el operador tendra en cuenta lo siguiente:

1) no mas del 50 % de la componente de viento en cara 0o no menos del
150 % de la componente de viento en cola;

2) correcciones con arreglo a lo previsto en el AFM.
e) Para el despacho del avion, el avion debera:
1) aterrizar en la pista mas favorable, con el aire en calma; o

2) aterrizar en la pista cuya asignacion sea mas probable teniendo en cuenta
la velocidad y direccion probables del viento, las caracteristicas de manejo
en tierra del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y
el terreno.

f) Si el operador no puede cumplir con lo indicado en la letra ¢), punto 2, en el
aer6dromo de destino, el avion se despachard Unicamente si se designa un
aerédromo alternativo que permita el total cumplimiento de una de las si-
guientes disposiciones:

1) las letras a) a d), si la pista esta seca a la hora estimada de llegada;

2) el punto CAT.POL.A.235, letras a) a d), si la pista estd mojada o conta-
minada a la hora estimada de llegada.

CAT.POL.A.235 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

a) Cuando las previsiones o los informes meteorologicos apropiados, o ambos,
indiquen que la pista puede estar mojada a la hora estimada de llegada, la
LDA sera una de las distancias siguientes:

1) una distancia de aterrizaje prevista en el AFM para utilizarse en pistas
mojadas en el momento del despacho, pero no inferior a la que se exige en
el punto CAT.POL.A.230, letra a), punto 1 o 2, segiin corresponda;

2) si en el AFM no hay una distancia de aterrizaje prevista para utilizarse en
pistas mojadas en el momento del despacho, al menos el 115 % de la
distancia de aterrizaje requerida, determinada segiin lo dispuesto en el
punto CAT.POL.A.230, letra a), punto 1 o 2, segun corresponda;
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3) una distancia de aterrizaje mas corta que la requerida en la letra a),
punto 2, pero no inferior a la requerida en el punto CAT.POL.A.230,
letra a), punto 1 o 2, segun corresponda, si la pista tiene caracteristicas
especificas de mejora de la friccion y el AFM incluye informacion adi-
cional especifica para la distancia de aterrizaje en ese tipo de pista;

4) no obstante lo dispuesto en la letra a), puntos 1, 2 y 3, en el caso de
aviones que tengan aprobacion para operaciones de distancia de aterrizaje
reducida en virtud del punto CAT.POL.A.255, la distancia de aterrizaje
determinada de conformidad con el punto CAT.POL.A.255,
letra b).2.v.B).

b) Cuando las previsiones o los informes meteorologicos apropiados indiquen
que la pista puede estar contaminada a la hora estimada de llegada, la LDA
sera una de las distancias siguientes:

1) al menos la distancia de aterrizaje que se determine de acuerdo con la
letra a), o al menos el 115 % de la distancia de aterrizaje determinada de
acuerdo con los datos aprobados de distancia de aterrizaje con la pista
contaminada, o su equivalente, ateniéndose a la que sea mayor de tales
distancias;

2) en las pistas de invierno especialmente preparadas se podra utilizar una
distancia de aterrizaje mas corta que la requerida en la letra b), punto 1,
pero no menor de la que se requiere en la letra a), si el AFM incluye
informacion adicional especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas
contaminadas. Dicha distancia de aterrizaje debera ser al menos el 115 %
de la distancia de aterrizaje que figura en el AFM.

c) No obstante lo dispuesto en la letra b), no sera necesario aplicar el incremento
del 15 % si ya esta incluido en los datos aprobados de distancia de aterrizaje
o equivalente.

d) Para las letras a) y b), se aplicaran en consecuencia los criterios del
punto CAT.POL.A.230, letras b), ¢) y d).

e) Para el despacho del avion, el avion debera:
1) aterrizar en la pista mas favorable, con el aire en calma; o

2) aterrizar en la pista cuya asignacion sea mds probable teniendo en cuenta
la velocidad y direccion probables del viento, las caracteristicas de manejo
en tierra del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y
el terreno.

f) Si el operador no puede cumplir lo dispuesto en la letra e), punto 1, en un
aerédromo de destino en el que las previsiones o informes meteorologicos
apropiados indiquen que la pista, a la hora estimada de llegada, puede estar
contaminada y en el que el aterrizaje depende de una componente especifica
de viento, el avion solo podra despacharse si se designan dos aerddromos
alternativos.

g) Si el operador no puede cumplir lo dispuesto en la letra e), punto 2, en un
aerddromo de destino en el que las previsiones o informes meteorologicos
apropiados indiquen que la pista, a la hora estimada de llegada, puede estar
mojada o contaminada, el avion solo podra despacharse si se designa un
aerodromo alternativo.

h) Para las letras f) y g), el aerddromo o aerédromos alternativos designados
permitirdn el cumplimiento de una de las siguientes disposiciones:

1) el punto CAT.POL.A.230, letras a) a d), si la pista estd seca a la hora
estimada de llegada;

2) el punto CAT.POL.A.235, letras a) a d), si la pista esta mojada o conta-
minada a la hora estimada de llegada.
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CAT.POL.A.240 Aprobacién de autorizacién de angulos de alabeo incre-
mentados

a) Las operaciones con angulos de alabeo incrementados requieren de una apro-
bacion previa por parte de la autoridad competente.

b) Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cum-
plen las siguientes condiciones:

1) el AFM contiene datos aprobados del incremento requerido de la veloci-
dad y los datos operativos que permitan la construccion de la trayectoria
de vuelo, considerando los angulos de alabeo incrementados y las
velocidades;

2) se dispondra de guiado visual para precision de la navegacion;

3) los minimos meteoroldogicos y de limitaciones del viento se especifican
para cada pista, y

4) la tripulacién de vuelo dispone de los conocimientos adecuados de la ruta
de vuelo, asi como de los procedimientos que deban utilizarse de acuerdo
con la subparte FC de la Parte ORO.

CAT.POL.A.245 Aprobacion de operaciones de aproximacion de descenso
pronunciado

a) Las operaciones de aproximacion de descenso pronunciado con angulos de
senda de planeo de 4,5° o superiores y con alturas de proteccion de menos de
60 pies, pero no inferiores a 35 pies, requieren la aprobacion previa por parte
de la autoridad competente.

b) Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cum-
plen las siguientes condiciones:

1) el AFM indica el angulo de senda de planeo maximo aprobado, cualquier
otra limitacion, procedimientos normales, anormales o de emergencia para
la aproximacion de descenso pronunciado, asi como modificaciones de los
datos de longitud de campo cuando se utilizan criterios de aproximacion
de descenso pronunciado;

2) para cada aerédromo en el que vayan a realizarse operaciones de aproxi-
macion de descenso pronunciado:

i) estara disponible un sistema de referencia de senda de planco ade-
cuado que incluya al menos un sistema de indicacion visual de senda
de planeo,

ii) se especificaran los minimos meteoroldgicos, y
iii) se tendran en cuenta los siguientes aspectos:
A) la situacion de los obstaculos;
B) el tipo de referencia de la senda de planeo y guiado de pista;

C) la referencia visual minima que se requiere en la altura de
decision (DH) y MDA;

D) los equipos de a bordo disponibles;

E) la cualificacion de los pilotos y la familiarizacién especial con el
aer6dromo;

F) las limitaciones y procedimientos del AFM, y

G

~

los criterios de aproximacion frustrada.
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CAT.POL.A.250 Aprobaciéon de operaciones de aterrizaje en corto

a) Las operaciones de aterrizaje en corto requeriran aprobacion previa por parte
de la autoridad competente.

b) Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cum-
plen las siguientes condiciones:

1) la distancia utilizada para el calculo de la masa de aterrizaje permitida
puede consistir en la longitud utilizable del area de seguridad decla-
rada mas la LDA declarada;

2) el Estado titular del aerddromo ha determinado un interés publico y
una necesidad operativa de que se efectie tal operacion, debido a la
lejania del aer6dromo o a las limitaciones fisicas relativas a la ex-
tension de la pista de vuelo;

3) la distancia vertical entre la trayectoria del ojo del piloto y la de la
parte inferior de la ruedas, con el avion estabilizado en la senda de
planeo normal, no supera los 3 metros;

4) La RVR/VIS minima no sera inferior a 1 500 m y las limitaciones
relativas al viento se especificaran en el manual de operaciones;

5) se especifican y cumplen la experiencia minima del piloto, los requi-
sitos de entrenamiento y la familiarizacion especial con el aerédromo;

6) la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del area
de seguridad declarada es de 50 pies;

7) el uso del area de seguridad declarada sera aprobado por el Estado
del aer6dromo;

8) la longitud utilizable del area de seguridad declarada no supera los 90 m;

9) el ancho del area de seguridad declarada no es dos veces inferior al
ancho de la pista de vuelo o dos veces la envergadura del aviodn,
ateniéndose a la que sea mayor de ambas magnitudes, centrado en el
eje extendido de la pista.

10) el area de seguridad declarada esta estar libre de obstaculos o depre-
siones que puedan poner en peligro a un aviéon que aterrice antes de
la pista de vuelo, y no se permitiran objetos moviles en el area de
seguridad declarada cuando la pista esté siendo usada para operacio-
nes de aterrizaje en corto;

11) la pendiente del area de seguridad declarada no supera el 5 % si es
ascendente, ni del 2 % si es descendente en el sentido del aterrizaje, y

VYM16
11 bis) estan prohibidas las operaciones de distancia de aterrizaje requerida
reducida de conformidad con lo dispuesto en CAT.POL.A.255;

12) la autoridad competente podra imponer tantas condiciones adicionales
como sea necesario teniendo en cuenta las caracteristicas del tipo de
avion, las caracteristicas orograficas del area de aproximacion, las
ayudas disponibles para la aproximacion y las consideraciones sobre
aproximacion/aterrizaje interrumpido.

VYMl16
CAT.POL.A.255 Aprobacion de operaciones de distancia de aterrizaje re-
querida reducida

a) Los operadores de aviones podran llevar a cabo operaciones de aterrizaje en
un 80 % de la distancia de aterrizaje disponible (LDA) si se cumplen las
siguientes condiciones:

1) que el avion tenga una MOPSC de 19 o inferior;
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2) que el avion tenga en el AFM una declaracion de admisibilidad de dis-
tancia de aterrizaje requerida reducida;

3) que el avion se utilice en operaciones de transporte aéreo comercial (CAT)
por encargo no regulares;

4) que la masa de aterrizaje del avion permita un aterrizaje con parada total
en esa distancia reducida de aterrizaje;

5) que el operador haya obtenido la aprobacién previa de la autoridad
competente.

b) Para obtener la aprobacion mencionada en el punto a.5), el operador propor-
cionara pruebas de alguna de las siguientes circunstancias:

1) que se ha llevado a cabo una evaluacion del riesgo para demostrar que se
alcanza un nivel de seguridad equivalente al previsto en el
punto CAT.POL.A.230, letra a), puntos 1 o 2, segin corresponda;

2) que se cumplen las condiciones siguientes:

i) estan prohibidos los procedimientos de aproximacion especial, como
aproximaciones de descenso pronunciado, alturas de proteccion su-
periores a 60 pies o inferiores a 35 pies, operaciones con baja visi-
bilidad, aproximaciones fuera de los criterios de aproximacion esta-
bilizada aprobados con arreglo al punto CAT.OP.MPA.115, letra a);

i

=

estan prohibidas las operaciones de aterrizaje en corto de conformi-
dad con lo dispuesto en el punto CAT.POL.A.250;

iii) esta prohibido el aterrizaje en pistas contaminadas;

iv

~

se ha establecido un proceso adecuado de formacion, verificacion y
seguimiento para la tripulacion de vuelo;

v) el operador ha establecido un programa de analisis de aterrizaje del
aerodromo (ALAP) para garantizar que se cumplen las condiciones
siguientes:

A) no hay previsiones de viento en cola a la hora prevista de
llegada;

B) si se prevé que la pista esté mojada a la hora prevista de llegada,
la distancia de aterrizaje en el momento del despacho se deter-
minara de acuerdo con el punto CAT.OP.MPA.303, letra a) o b),
segun corresponda, o sera el 115 % de la distancia de aterrizaje
determinada para pistas secas, la que sea mas larga;

C) no existen condiciones de pistas contaminadas previstas a la hora
prevista de llegada;

D) no existen condiciones meteorologicas adversas previstas a la
hora prevista de llegada;

vi) todo el equipo que afecte a la performance de aterrizaje estd opera-
tivo antes de iniciar el vuelo;

vii) la tripulacién de vuelo estd compuesta de al menos dos pilotos cua-
lificados y formados que tienen experiencia reciente en operaciones
de distancia de aterrizaje requerida reducida;

viii) sobre la base de las condiciones existentes para el vuelo previsto, el
comandante tomara la decision final de llevar a cabo operaciones de
distancia de aterrizaje requerida reducida y podra decidir no hacerlo
cuando considere que sea en interés de la seguridad;

ix) condiciones adicionales del aer6dromo, si asi lo especifica la autori-
dad competente que ha certificado el aer6dromo, teniendo en cuenta
las caracteristicas orograficas del area de aproximacién, las ayudas
disponibles para la aproximacion y las consideraciones sobre aproxi-
macién frustrada y aterrizaje interrumpido.
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CAPITULO 3
Performance clase B

CAT.POL.A.300 General

a) Salvo si esta aprobado por la autoridad competente con arreglo al anexo V
(Parte-SPA), subparte L — OPERACIONES DE AVIONES MONOMOTO-
RES DE TURBINA EN VUELO NOCTURNO O EN CONDICIONES ME-
TEOROLOGICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (SET-IMC), el ope-
rador no efectuara vuelos con un aviébn monomotor:

1) de noche; o

2) en IMC excepto de acuerdo con VFR especial.

b) El operador considerara como aviones monomotor los aviones bimotores que
no cumplan los requisitos de ascenso estipulados en CAT.POL.A.340.

CAT.POL.A.305 Despegue

a) La masa de despegue no superara la masa maxima al despegue especificada
en el manual de vuelo de la aeronave (AFM), teniendo en cuenta la altitud de
presion y la temperatura ambiente en el aerddromo de salida.

b) La carrera de despegue sin ponderar, especificada en el AFM, no superara:

1) cuando se multiplique por un factor de 1,25, el recorrido de despegue
disponible (TORA), o

2) cuando se disponga de zona de parada o zona libre de obsticulos, lo
siguiente:

i) el TORA,

ii) cuando se multiplique por un factor de 1,15, la distancia de despegue
disponible (TODA), o

iii) cuando se multiplique por un factor de 1,3, la ASDA.

c) Al verificar el cumplimiento de la letra b), deberan tenerse en cuenta los
siguientes aspectos:

1) la masa del avion al inicio de la carrera de despegue;

2) la altitud de presion en el aerédromo;

3) la temperatura ambiente en el aerddromo;

4) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la misma;

5) la pendiente de la pista en el sentido del despegue, y

6) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificada.
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CAT.POL.A.310 Franqueamiento de obsticulos en el despegue — Aviones
multimotor
a) La trayectoria de despegue de aviones con dos o mas motores se determinara

b)

<)

d)

de manera que el avion salve todos los obstaculos, como minimo, con un
margen vertical de 50 pies, o con un margen horizontal de 90 m mas 0,125 x
D, donde D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde el extremo
de la distancia de despegue disponible (TODA), o el extremo de la distancia
de despegue si esta programado un viraje antes del final de TODA, excepto
en los casos previstos en b) y c). En el caso de los aviones con una enver-
gadura inferior a 60 m, puede usarse un margen horizontal de franqueamiento
de obstaculos de la mitad de la envergadura del avion mas 60 m mas 0,125 x
D. Se supondra que:

1) la trayectoria de despegue comienza a una altura de 50 pies sobre la
superficie al final de la distancia de despegue requerida en virtud de
CAT.POL.A.305 b), y termina a una altura de 1500 pies con respecto
al suelo;

2) el avion no alabea en tanto no alcance una altura de 50 pies sobre la
superficie, y que a partir de entonces el angulo de alabeo no excede los
15°;

3) el fallo del motor critico ocurre en el punto de la trayectoria de vuelo de
despegue en que todos los motores deben estar operativos y en el que se
supone que se pierde la referencia visual para evitar obstaculos;

4) el gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue desde 50 pies hasta la
altura supuesta del fallo del motor es igual al gradiente medio de la
trayectoria en que todos los motores deben estar operativos durante el
ascenso y transicion a la configuracion en ruta, multiplicado por un factor
de 0,77, y,

5) el gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue a partir de la altura
alcanzada conforme al punto a.4) hasta el final de la trayectoria de vuelo
de despegue es igual al gradiente de ascenso en ruta con un motor ino-
perativo indicado en el manual de vuelo de la aeronave (AFM).

Para los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista no requiera cambios
de derrota de mas de 15°, el operador no necesita tener en cuenta aquellos
obstaculos situados a una distancia lateral superior a:

1) 300 m, si el vuelo se efectia en condiciones que permitan la navegacion
con guiado visual de rumbo, o si se dispone de ayudas a la navegacion
que permitan al piloto mantener la trayectoria de vuelo prevista con la
misma precision, o

2) 600 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

En los casos en los que la trayectoria de vuelo prevista requiera cambios de
derrota de mas de 15°, el operador no necesita considerar aquellos obstaculos
que mantengan una distancia lateral superior a:

1) 600 m, para vuelos en condiciones que permitan navegacion mediante guia
de curso visual, o

2) 900 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

Al verificar el cumplimiento de las letras a) a c), deberan tenerse en cuenta
los siguientes aspectos:

1) la masa del avion al inicio de la carrera de despegue;

2) la altitud de presion en el aerdbdromo;

3) la temperatura ambiente en el aerodromo, y
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4) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificada.

VM4
e) Los requisitos contemplados en la letra a), puntos 3, 4, y 5, en la letra b),
punto 2, y en la letra c), punto 2, no seran aplicables a operaciones VFR

diurnas.

VB
CAT.POL.A.315 En ruta — Aeronaves multimotores

a) El avion, en las condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, y en caso
de fallo de un motor con los deméds motores operativos dentro de las condi-
ciones especificadas de potencia maxima continua, sera capaz de continuar el
vuelo en o por encima de las altitudes minimas pertinentes indicadas en el
manual de operaciones para un vuelo seguro, hasta un punto situado a 1 000
pies por encima de un aerédromo en el que se puedan cumplir los requisitos
de performance.

b) Se supondra que, en el punto del fallo del motor:

1) el avion no vuela a una altitud superior a aquella en que la velocidad de
ascenso sea igual a 300 pies por minuto con todos los motores funcio-
nando dentro de las condiciones especificadas de potencia maxima conti-
nua, y

2) el gradiente en ruta con OEI sera el gradiente bruto de descenso o ascenso,
segun el caso, aumentado o reducido, respectivamente, por un gradiente de
0,5 %.

YMI10
CAT.POL.A.320 En ruta — Aviones monomotores

a) En las condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, y en caso de fallo
del motor, el avion podra alcanzar un lugar en el que se pueda efectuar un
aterrizaje forzoso seguro, salvo si el operador esta aprobado por la autoridad
competente con arreglo al anexo V (Parte-SPA), subparte L — OPERACIO-
NES DE AVIONES MONOMOTORES DE TURBINA EN VUELO NOC-
TURNO O EN CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO POR
INSTRUMENTOS (SET-IMC) y utiliza un periodo de riesgo.

b) A efectos de la letra a), se supondra que, en el punto del fallo del motor:

1) el avion no vuela a una altitud superior a aquella en que la velocidad de
ascenso sea igual a 300 pies por minuto con el motor funcionando dentro
de las condiciones especificadas de potencia maxima continua; y

2) el gradiente en ruta sera el gradiente bruto de descenso aumentado por un
gradiente del 0,5 %.

CAT.POL.A.325 Aterrizaje — Aerédromos de destino y de alternativa

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con CAT.POL.A.105 a)
no excedera de la masa de aterrizaje maxima especificada para la altitud y la
temperatura ambiente prevista a la hora estimada de aterrizaje en los aerodromos
de destino y alternativos.
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CAT.POL.A.330 Aterrizaje — Pistas secas

a) La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el
punto CAT.POL.A.105, letra a), para la hora estimada de aterrizaje en el
aerddromo de destino o en cualquier aerddromo de alternativa, permitira un
aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del umbral dentro del
70 % de la LDA.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), y cuando se cumpla el
punto CAT.POL.A.355, la masa de aterrizaje del avion determinada de
acuerdo con el punto CAT.POL.A.105, letra a), para la hora estimada de
aterrizaje en el aerodromo de destino debera permitir un aterrizaje con parada
total desde 50 pies por encima del umbral dentro del 80 % de la LDA.

c) Al determinar la masa de aterrizaje, el operador tendrd en cuenta lo siguiente:

1) la altitud del aer6dromo;

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;

4) la pendiente de la pista en la direccion del despegue.

d) Para operaciones de aproximacion de descenso pronunciado, el operador uti-
lizara los datos de distancia de aterrizaje factorizados de acuerdo con la
letra a), basada en una altura de proteccion inferior a 60 pies, pero no menor
de 35 pies, y conforme al punto CAT.POL.A.345.

e) Para operaciones de aterrizaje en corto, el operador utilizara los datos de
distancia de aterrizaje factorizados de acuerdo con la letra a) y cumplira lo
dispuesto en el punto CAT.POL.A.350.

f) Para el despacho del avion, el avion debera:

1) aterrizar en la pista mas favorable, con el aire en calma; o

2) aterrizar en la pista cuya asignacion sea mas probable teniendo en cuenta
la velocidad y direccion probables del viento, las caracteristicas de manejo
en tierra del avion y otras condiciones tales como las ayudas al aterrizaje y
el terreno.

g) Si el operador no puede cumplir con lo indicado en el punto f.2) en el
aerddromo de destino, el avion se despachara Unicamente si se designa un
aer6dromo alternativo que permita el total cumplimiento de las letras a) a f).

CAT.POL.A.335 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

a) Cuando las previsiones o los informes meteoroldgicos apropiados indiquen
que la pista puede estar mojada a la hora estimada de llegada, la LDA sera
una de las distancias siguientes:

1) una distancia de aterrizaje prevista en el AFM para utilizarse en pistas
mojadas en el momento del despacho, pero no inferior a la que se exige en
el punto CAT.POL.A.330;
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2) si en el AFM no hay una distancia de aterrizaje prevista para utilizarse en
pistas mojadas en el momento del despacho, al menos el 115 % de la
distancia de aterrizaje requerida, determinada segun lo dispuesto en el
punto CAT.POL.A.330, letra a);

3) una distancia de aterrizaje mas corta que la requerida en la letra a),
punto 2, pero no inferior a la requerida en el punto CAT.POL.A.330,
letra a), si la pista tiene caracteristicas especificas de mejora de la friccion
y el AFM incluye informacion adicional especifica para la distancia de
aterrizaje en ese tipo de pista;

4) no obstante lo dispuesto en la letra a), puntos 1, 2 y 3, en el caso de
aviones que tengan aprobacion para operaciones de distancia de aterrizaje
reducida en virtud del punto CAT.POL.A.355, la distancia de aterrizaje
determinada de conformidad con el punto CAT.POL.A.355, letra b).7.iii).

b) Cuando las previsiones o informes meteoroldgicos apropiados indiquen que la
pista puede estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia de
aterrizaje no superara la LDA. El operador especificara en el manual de
operaciones los datos de distancia de aterrizaje a aplicar.

CAT.POL.A.340 Requisitos de ascenso de despegue y aterrizaje

El operador de un aviéon bimotor cumplira los siguientes requisitos de ascenso de
despegue y aterrizaje.

a) Ascenso al despegue
1) Todos los motores funcionando

i) El gradiente estable de ascenso después del despegue debera ser como
minimo del 4 % con:

A) potencia de despegue en cada motor;

B) el tren de aterrizaje extendido, salvo que se pueda recoger en no
mas de 7 segundos, en cuyo caso puede suponerse que estd
recogido;

C) los flaps en posicion/es de despegue; y

D) una velocidad de ascenso no menor que el valor mayor entre
1,1 Vyc (velocidad de control minima en o cerca del suelo) y
1,2 Vg, (velocidad de pérdida o velocidad minima en vuelo esta-
bilizado en la configuracion de aterrizaje).

2) OEI
i) El gradiente estable de ascenso a una altura de 400 pies sobre la

superficie de despegue debera ser considerablemente positivo con:

A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima
resistencia al avance;

B) el motor restante en potencia de despegue;

C) el tren de aterrizaje recogido;

D) los flaps en posicion/es de despegue, y

E) una velocidad de ascenso igual a la alcanzada a 50 pies.
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ii) El gradiente estable de ascenso no sera inferior al 0,75 % a una altura
de 1500 pies por encima de la superficie de despegue con:

A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima
resistencia al avance;

B) el motor restante en no mas de la maxima potencia continua;

C) el tren de aterrizaje recogido;

D) los flaps retraidos, y

E) una velocidad de ascenso no inferior a 1,2 Vg;.

b) Ascenso de aterrizaje
1) Todos los motores funcionando

i) El gradiente estable de ascenso sera como minimo del 2,5 % con:

A) no mas de la potencia o empuje que esté disponible a los 8
segundos de iniciarse el movimiento de los mandos de potencia
desde la posicion minima de ralenti de vuelo;

B) el tren de aterrizaje extendido;

C) los flaps de ala en la posicion de aterrizaje, y

D

~

una velocidad de ascenso igual a Vrgp (velocidad de aterrizaje de
referencia).

2) OEI

i) El gradiente estable de ascenso no sera inferior al 0,75 % a una altura
de 1500 pies por encima de la superficie de aterrizaje con:

A) el motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de minima
resistencia al avance;

B) el motor restante en no mas de la maxima potencia continua;

C) el tren de aterrizaje recogido;

D) los flaps retraidos, y

E) una velocidad de ascenso no inferior a 1,2 Vg;.

CAT.POL.A.345 Aprobacién de operaciones de aproximacién de descenso
pronunciado

a) Las operaciones de aproximacion de descenso pronunciado con angulos de
senda de planeo de 4,5° o superiores y con alturas de proteccion de menos de
60 pies, pero no inferiores a 35 pies, requieren la aprobacion previa por parte
de la autoridad competente.

b) Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cum-
plen las siguientes condiciones:

1) el AFM indica el angulo de senda de planeo maximo aprobado, cualquier
otra limitacion, procedimientos normales, anormales o de emergencia para
la aproximacion de descenso pronunciado, asi como modificaciones de los
datos de longitud de campo cuando se utilizan criterios de aproximacién
de descenso pronunciado, y
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2) para cada aerodromo en el que vayan a realizarse operaciones de aproxi-
macién de descenso pronunciado:

i) estard disponible un sistema de referencia de senda de planeo ade-
cuado que incluya al menos un sistema de indicacion visual de senda
de planeo,

ii) se especifican los minimos meteoroldgicos, y

iii) se tienen en cuenta los siguientes aspectos:

A) la situacion de los obstaculos;

B) el tipo de referencia de la senda de planeo y guiado de pista;

C) la referencia visual minima que se requiere en la DH y MDA;

D) los equipos de a bordo disponibles;

E) la cualificacion de los pilotos y la familiarizacion especial con el
aerddromo;

F) las limitaciones y procedimientos del AFM, y

G) los criterios de aproximacion frustrada.

CAT.POL.A.350 Aprobacion de operaciones de aterrizaje en corto

a) Las operaciones de aterrizaje en corto requeriran aprobacion previa por parte
de la autoridad competente.

b) Para obtener dicha aprobacion, el operador aportara pruebas de que se cum-
plen las siguientes condiciones:

1) la distancia utilizada para el calculo de la masa de aterrizaje permitida
puede consistir en la longitud utilizable del area de seguridad declarada
mas la LDA declarada;

2) el uso del area de seguridad declarada sera aprobado por el Estado del
aer6dromo;

3) el area de seguridad declarada esta estar libre de obstaculos o depresiones
que puedan poner en peligro a un avion que aterrice antes de la pista de
vuelo, y no se permitiran objetos moviles en el area de seguridad de-
clarada cuando la pista esté siendo usada para operaciones de aterrizaje
en corto;

4) la pendiente del area de seguridad declarada no supera el 5 % si es
ascendente, ni del 2 % si es descendente en el sentido del aterrizaje;

5) la longitud utilizable del area de seguridad declarada no supera los 90 m;

6) la anchura del area de seguridad declarada no sera inferior al doble de la
anchura de la pista de vuelo, centrada en el eje extendido de la pista;

7) la altura de cruce sobre el comienzo de la longitud utilizable del area de
seguridad declarada no es inferior a 50 pies;

8) se especifican los minimos meteorologicos para cada pista que vaya a
utilizarse y estos no son inferiores al valor mayor de los minimos VFR o
NPA,;
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9) se especifican y cumplen la experiencia del piloto, los requisitos de
entrenamiento y la familiarizacion especial con el aerédromo;

10) la autoridad competente podra imponer tantas condiciones adicionales
como sea necesario teniendo en cuenta las caracteristicas del tipo de
avion, las caracteristicas orograficas del area de aproximacion, las ayudas
disponibles para la aproximacion y las consideraciones sobre aproxima-
cion/aterrizaje interrumpido.

VYM16
CAT.POL.A.355 Aprobacién de operaciones de distancia de aterrizaje re-
querida reducida

a) Las operaciones con una masa de aterrizaje del avidon que permita un aterri-
zaje con parada total en el 80 % de la distancia de aterrizaje disponible (LDA)
requieren la aprobacion previa de la autoridad competente. Dicha aprobacion
se obtendra para cada pista en la que se lleven a cabo las operaciones con
distancia de aterrizaje requerida reducida.

b) Para obtener la aprobaciéon mencionada en la letra a), el operador efectuara
una evaluacion del riesgo para demostrar que se ha alcanzado un nivel de
seguridad equivalente al previsto en el punto CAT.POL.A.330, letra a), y que
se cumplen como minimo las condiciones siguientes:

1) que el Estado titular del aerddromo haya determinado un interés publico
y una necesidad operativa de que se efectiie tal operacion, debido a la
lejania del aerédromo o a las limitaciones fisicas relativas a la extension
de la pista;

2) que estén prohibidas las operaciones de aterrizaje en corto de conformi-
dad con el punto CAT.POL.A.350 y las aproximaciones fuera de los
criterios de aproximacion estabilizada aprobados con arreglo al
punto CAT.OP.MPA.115, letra a);

3) que esté prohibido el aterrizaje en pistas contaminadas;

4) que se defina en el manual de operaciones (OM) y se implemente un
procedimiento de control especifico del area de toma de contacto; este
procedimiento incluira instrucciones adecuadas de aterrizaje abortado e
interrumpido cuando no pueda lograrse la toma de contacto en el area
definida;

5) que se haya establecido un programa adecuado de formacion y evalua-
cién en materia de aerddromos para la tripulacion de vuelo;

6) que la tripulacion de vuelo esté cualificada y tenga experiencia reciente
en operaciones de distancia de aterrizaje requerida reducida en el aero-
dromo de que se trate;

7) que el operador haya establecido un programa de analisis de aterrizaje del
aerodromo (ALAP) para garantizar que se cumplen las condiciones si-
guientes:

i) no hay previsiones de viento en cola a la hora prevista de llegada;

i) si se prevé que la pista esté mojada a la hora prevista de llegada, la
distancia de aterrizaje en el momento del despacho se determinara de
acuerdo con el punto CAT.OP.MPA.303, letra c), o serd el 115 % de
la distancia de aterrizaje determinada para pistas secas, la que sea
mas larga;

iii) no existen condiciones de pistas contaminadas previstas a la hora
prevista de llegada;

iv) no existen condiciones meteorologicas adversas previstas a la hora
prevista de llegada;
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8) que se hayan establecido procedimientos operativos para garantizar que:

i) todo el equipo que afecte a la performance de aterrizaje y a la dis-
tancia de aterrizaje esté operativo antes de iniciar el vuelo;

ii) la tripulacion de vuelo utilice correctamente los dispositivos de desa-
celeracion;

9) que se hayan establecido instrucciones de mantenimiento y procedimien-
tos operativos especificos para los dispositivos de desaceleracion del
avion a fin de aumentar la fiabilidad de dichos sistemas;

10) que la aproximacion final y el aterrizaje se efectiien solamente en con-
diciones meteorologicas visuales (VMC);

11) condiciones adicionales del aerodromo, si asi lo especifica la autoridad
competente que ha certificado el aerédromo, teniendo en cuenta las ca-
racteristicas orograficas del area de aproximacion, las ayudas disponibles
para la aproximacion y las consideraciones sobre aproximacion frustrada
y aterrizaje interrumpido.

CAPITULO 4
Performance clase C
CAT.POL.A.400 Despegue

a) La masa de despegue no superara la masa maxima al despegue especificada
en el manual de vuelo de la aeronave (AFM), teniendo en cuenta la altitud de
presion y la temperatura ambiente en el aerddromo de salida.

b) En el caso de los aviones respecto a los que los datos de longitud del
aerodromo de despegue se incluyen en el AFM que no incluyan los relativos
a fallo de motor, la distancia requerida por el avion desde el inicio de la
carrera de despegue hasta que alcance una altura de 50 pies por encima de la
superficie, con todos los motores operativos en las condiciones especificadas
de potencia maxima de despegue, cuando se multiplique por uno de los
factores siguientes:

1) 1,33 para aviones con dos motores;
2) 1,25 para aviones con tres motores, 0
3) 1,18 para aviones con cuatro motores,

no superara el recorrido de despegue disponible (TORA) del aerédromo en el
que vaya a efectuarse el despegue.

c) En el caso de los aviones en los que los datos de longitud del aeréodromo de
despegue que figuren en el AFM incluyan los relativos a fallo de motor, se
cumplan los siguientes requisitos de acuerdo con las especificaciones del
AFM:

1) la distancia de aceleracion-parada no excedera de la ASDA;

2) la distancia de despegue no excedera de la distancia disponible para
despegue (TODA), con una distancia en la zona libre de obstaculos que
no exceda de la mitad de la TORA;

3) la carrera de despegue no superard la TORA,;

4) se utilizara un valor simple de V; para el despegue interrumpido y el
continuado, vy,

5) en una pista mojada o contaminada, la masa de despegue no excedera de
la permitida para el despegue en una pista seca bajo las mismas
condiciones.

d) Se tendran en cuenta los siguientes aspectos:

1) la altitud de presion en el aerédromo;

2) la temperatura ambiente en el aerédromo;
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3) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de la misma;

4) la pendiente de la pista en el sentido del despegue;

5) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificada, y,

6) la pérdida, en su caso, de longitud de pista por la alineacion del avion
antes del despegue.

CAT.POL.A.405 Franqueamiento de obstaculos en el despegue

a)

b)

<)

d)

La trayectoria de despegue con OEI se determinara de forma que el avion
franquee todos los obstaculos con un margen vertical de al menos 50 pies mas
0,01 x D, o con un margen horizontal de al menos 90 m mas 0,125 x D,
donde D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde el final de
TODA. En el caso de los aviones con una envergadura inferior a 60 m, puede
usarse un margen horizontal de franqueamiento de obstaculos de la mitad de
la envergadura del avidon mas 60 m mas 0,125 x D.

La trayectoria de despegue se iniciara a una altura de 50 pies por encima de la
superficie al final de la distancia de despegue establecida en
»M4 CAT.POL.A.405, b) o c) «, segun el caso, y terminard a una altura
de 1500 pies por encima de la superficie.

Al verificar el cumplimiento de la letra a), deberan tenerse en cuenta los
siguientes aspectos:

1) la masa del avion al inicio de la carrera de despegue;

2) la altitud de presion en el aerédromo;

3) la temperatura ambiente en el aerodromo, y

4) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificada o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificada.

No se permitirdn cambios de derrota hasta el punto de la trayectoria de
despegue en el que se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima de
la superficie. Posteriormente, se dara por supuesto que hasta una altura de 400
pies el avion no alabea mas de 15°. Por encima de una altura de 400 pies
pueden programarse angulos de alabeo superiores a 15°, pero no mayores de
25°. Debe tenerse en cuenta el efecto del angulo de alabeo en las velocidades
de operacion y la trayectoria de vuelo, incluidos los incrementos de distancia
que resulten del incremento de las velocidades de operacion.

Para los casos en los que no se requieran cambios de derrota de mas de 15°,
el operador no necesita considerar aquellos obstaculos que mantengan una
distancia lateral superior a:

1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en
la zona en que haya que tener en cuenta los obstaculos, o

2) 600 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.
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f) Para los casos en los que se requieran cambios de derrota de mas de 15°, el
operador no necesita considerar aquellos obstaculos que mantengan una dis-
tancia lateral superior a:

1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de navegacion necesaria en
la zona en que haya que tener en cuenta los obstaculos, o

2) 900 m para los vuelos realizados en las demas condiciones.

g) El operador establecera procedimientos de contingencia que cumplan los
requisitos establecidos en las letras a) a f) y que proporcionen una ruta segura,
evitando los obstaculos, para permitir que el avion cumpla los requisitos en
ruta de CAT.POL.A.410, o que aterrice en el aerodromo de salida o en un
aerédromo alternativo de despegue.

CAT.POL.A.410 En ruta — Todos los motores operativos

a) En las condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, el avion sera capaz
de alcanzar, en cualquier punto de su ruta o en cualquier desviacion prevista
de la misma, un régimen de ascenso de 300 pies por minuto, como minimo,
con todos los motores operativos en las condiciones especificadas de potencia
maxima continua en:

1) las altitudes minimas para un vuelo seguro en cada etapa de la ruta que
deba recorrerse, o en las desviaciones previstas, especificadas en, o cal-
culadas a partir de la informacion incluida en el manual de operaciones del
avion, y,

2) las altitudes minimas necesarias para ajustarse a las condiciones estable-
cidas en los CAT.POL.A.415 y 420, segin corresponda.

CAT.POL.A.415 En ruta — Un motor inoperativo

a) En las condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, en el caso de que
un motor quede inoperativo en cualquier punto de su ruta, o en cualquier
desviacion prevista, y con los demas motores operando dentro de las condi-
ciones especificadas de potencia maxima continua, el avion sera capaz de
continuar el vuelo desde la altitud de crucero hasta un aerédromo en el
que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con CAT.POL.A.430 o
CAT.POL.A.435, segiin proceda. El avion franqueara los obstaculos con un
margen de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista con un
margen vertical minimo de:

1) 1000 pies cuando el régimen de ascenso sea cero o mayor, o
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
(1 500 pies) por encima del aerodromo en el que se supone que se efectuara
el aterrizaje después del fallo de un motor.

c) Se considerara que el régimen disponible de ascenso del avion es de 150 pies
por minuto menos que el régimen de ascenso bruto especificado.

VYM16
d) Los margenes horizontales estipulados en la letra a) se aumentaran a 18,5 km
(10 mn) si la precision de navegacién no cumple al menos la especificacion
de navegacion RNAV 5.

e) Se permite el vaciado rapido de combustible en vuelo en la medida en que
sea compatible con la posibilidad de alcanzar el aer6dromo en el que se
supone que el avion aterrizara después del fallo del motor con las reservas
de combustible requeridas de conformidad con el punto CAT.OP.MPA.150,
adecuadas para un aerddromo alternativo, si se utiliza un procedimiento
seguro.
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CAT.POL.A.420 En ruta — Aviones con tres motores o mas, dos motores
inoperativos

a) En ningin punto de la derrota prevista, un avidon con tres motores o mas
estara a una distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo en el que se
cumplan los requisitos del punto CAT.POL.A.430 relativos a la masa de
aterrizaje prevista, con todos los motores funcionando a potencia o empuje
de crucero, segun corresponda, en condiciones normales de temperatura y aire
en calma, a menos que se cumpla lo dispuesto en las letras b) a e) del
presente punto.

b) La trayectoria de vuelo con dos motores inoperativos debera permitir que el
avion continte el vuelo, en las condiciones meteorologicas previstas, fran-
queando todos los obstaculos en una franja de 9,3 km (5 NM) a ambos lados
de la derrota prevista, con un margen vertical de 2 000 pies como minimo,
hasta un aer6dromo que cumpla los requisitos de performance aplicables a la
masa de aterrizaje prevista.

¢) Se supondra que los dos motores fallan en el punto mas critico de la parte de
la ruta en la que el avion estd a una distancia de mas de 90 minutos del
aerddromo mencionado en la letra a), con todos los motores funcionando a
potencia o empuje de crucero, segiin corresponda, en condiciones normales de
temperatura y aire en calma.

d) La masa prevista del avion en el punto en que se supone que fallan los dos
motores no sera menor que la masa que incluya una cantidad de combustible
suficiente para proseguir el vuelo y llegar hasta un aerédromo en el que se
supone que se efectuara el aterrizaje, y llegar alli a una altitud de por lo
menos 450 m (1 500 pies) directamente por encima de la zona de aterrizaje y
posteriormente volar durante 15 minutos a potencia o empuje de crucero,
segun corresponda.

e) El régimen disponible de ascenso del aviéon sera de 150 pies por minuto
menos que el especificado.

f) Los margenes horizontales estipulados en la letra b) se aumentaran a 18,5 km
(10 mn) si la precision de navegacién no cumple al menos la especificacion
de navegacion RNAV 5.

g) Se permitira el vaciado rapido de combustible en vuelo en la medida en que
sea compatible con alcanzar el aerddromo con las reservas de combustible
requeridas de conformidad con la letra d), si se emplea un procedimiento
seguro.

CAT.POL.A.425 Aterrizaje — Aerodromos de destino y de alternativa

La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con el CAT.POL.A.105
a) no excedera de la masa de aterrizaje maxima especificada en el AFM para la
altitud y, si se incluye en el propio AFM, para la temperatura ambiente prevista a
la hora estimada de aterrizaje en los aerddromos de destino y de alternativa.

CAT.POL.A.430 Aterrizaje — Pistas secas

a) La masa de aterrizaje del avion determinada de acuerdo con CAT.POL.A.105
a) para la hora estimada de aterrizaje en el aerédromo de destino o en
cualquier aerodromo de alternativa, permitird un aterrizaje con parada total
desde 50 pies por encima del umbral dentro del 70 % de la LDA teniendo en
cuenta:

1) la altitud del aer6dromo;

2) no mas del 50 % de la componente de viento en cara notificado o no
menos del 150 % de la componente de viento en cola notificado;

3) el tipo de superficie de la pista, y
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4) la pendiente de la pista en el sentido del despegue.

vB

b) Para el despacho del avion se supondra que:
1) el avion aterrizard en la pista mas favorable con aire en calma, y

2) el avion aterrizara en la pista cuya designacion sea mas probable teniendo
en cuenta la velocidad y direccién probable del viento, las caracteristicas
de manejo en tierra del avion y otras condiciones tales como las ayudas al
aterrizaje y el terreno.

c) Si el operador no puede cumplir con lo indicado en el punto b.2) para el
aerodromo de destino, el avion se despachara tnicamente si se nombra un
aerodromo alternativo que permita el total cumplimiento con las letras a) y b).

CAT.POL.A.435 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

VYM16
a) Cuando las previsiones o los informes meteorologicos apropiados indiquen
que la pista puede estar mojada a la hora estimada de llegada, la LDA sera
una de las distancias siguientes:

1) una distancia de aterrizaje prevista en el AFM para utilizarse en pistas
mojadas en el momento del despacho, pero no inferior a la que se exige en
el punto CAT.POL.A.430;

2) si en el AFM no hay una distancia de aterrizaje prevista para utilizarse en
pistas mojadas en el momento del despacho, al menos el 115 % de la
distancia de aterrizaje requerida, determinada segun lo dispuesto en el
punto CAT.POL.A.430.

b) Cuando los informes o previsiones meteorologicos apropiados indiquen que la
pista puede estar contaminada a la hora prevista de llagada, la distancia de
aterrizaje no superara la LDA. El operador especificara en el manual de
operaciones los datos de distancia de aterrizaje a aplicar.

SECCION 2
Helicopteros
CAPITULO 1
Requisitos generales
CAT.POL.H.100 Aplicaciéon

a) Los helicopteros seran operados conforme a los requisitos aplicables en ma-
teria de clase de performance.

b) Los helicopteros se operaran en clase de performance 1:

1) cuando se operan desde/hacia aerédromos o zonas de operacion situadas
en un entorno hostil congestionado, excepto al operarse desde/hacia zonas
de interés publico (PIS) de conformidad con CAT.POL.H.225, o

2) cuando su configuracibon ~maxima aprobada en plazas de
pasajeros (MOPSC) es superior a 19, excepto cuando se operen desde/o
en direccion hacia una heliplataforma en clase de performance 2 en virtud
de una autorizacién de conformidad con CAT.POL.H.305.

¢) A menos que se indique lo contrario en la letra b), los helicopteros con un
MOPSC de 19 o inferior pero superior a 9, se operaran en clase de perfor-

mance 1 o 2.

d) A menos que se indique lo contrario en la letra b), los helicopteros con un
MOPSC inferior o igual a 9, se operaran en clase de performance 1, 2 o 3.

CAT.POL.H.105 General

a) La masa del helicoptero:

1) en el inicio del despegue, o
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b)

<)

2) en el caso de replanificacion en vuelo, en el punto a partir del cual se
aplique el plan de vuelo operativo revisado,

no sera superior a la masa con la que se puedan cumplir los requisitos de la
presente seccion para el vuelo que se vaya a realizar, teniendo en cuenta las
reducciones previstas de masa en el transcurso del vuelo y el lanzamiento de
combustible que dispone el requisito apropiado.

Los datos de performance aprobados incluidos en el AFM se utilizaran para
determinar la conformidad con los requisitos de la presente seccion, comple-
mentados, si fuera necesario con otros datos segtin lo indicado en el requisito
correspondiente. El operador especificara dichos datos adicionales en el ma-
nual de operaciones. Cuando se apliquen los factores prescritos en la presente
seccion, deberan tenerse en cuenta los factores operativos ya incorporados en
los datos de performance del AFM para evitar la doble aplicacion de factores.

Al verificar el cumplimiento con los requisitos de la presente seccion, deberan
tenerse en cuenta los siguientes parametros:

1) la masa del helicoptero;

2) la configuracion del helicoptero;

3) las condiciones meteorologicas y, mas en particular:

i) la altitud de presion y la temperatura,

ii) el viento:

A) excepto en el caso de lo dispuesto en la letra C), en lo que se
refiere a los requisitos de despegue, a la trayectoria de despegue y a
la de aterrizaje, la participacion del viento no sera superior al 50 %
de cualquier componente de viento en cara estable notificada de 5
kt o superior;

B
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cuando se permita en el AFM el despegue y aterrizaje con una
componente de viento de cola, y en todos los casos para la trayec-
toria de despegue, se tendra en cuenta no menos del 150 % de toda
componente de viento de cola notificada, y,

C) si los equipos de medicion precisa del viento permiten una medi-
cion exacta de la velocidad del viento sobre el punto de despegue y
aterrizaje, el operador podra establecer las componentes del viento
un 50 % por encima, siempre que el operador demuestre ante la
autoridad competente que la proximidad a la FATO y la mayor
precision de los equipos de medicion del viento garantizan un nivel
de seguridad equivalentes;

4) las técnicas operativas, y,

5) el uso de cualquier sistema que afecte negativamente a la performance.

CAT.POL.H.110 Franqueamiento de obsticulos

a)

A efectos de satisfacer los requisitos relativos al franqueamiento de obstacu-
los, se tendra en cuenta un obstaculo situado mas alla de la FATO, en la
trayectoria de despegue, o en la trayectoria de vuelo de aproximacion inte-
rrumpida, si la distancia lateral a la que se encuentra del punto mas cercano
en la superficie situado por debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es
superior a:

1) para operaciones con reglas VFR:
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i) la mitad de la anchura minima definida en el AFM o, cuando no se
defina ninguna anchura «0,75 x Dy, siendo D la mayor dimension del
helicoptero en el momento en que giran sus rotores,

ii) mas, el valor mas elevado entre «0,25 X D» 0 «3 mv,

iii) mas:

A) 0,10 x distancia DR para operaciones con reglas VFR diurno, o

B) 0,15 x distancia DR para operaciones con reglas VFR nocturno;

2) para operaciones con reglas IFR:

i) «1,5 x D» o 30 m, el valor mayor, mas:

A) 0,10 x distancia DR, para operaciones con reglas IFR con guiado
de rumbo preciso;

B) 0,15 x distancia DR, para operaciones con reglas IFR con guiado
de rumbo estandar, o

C) 0,30 x distancia DR, para operaciones con reglas IFR sin guiado de
rumbo;

ii) si se considera la trayectoria de vuelo de aproximacion frustrada, la
divergencia de la zona de inclusion de obstaculo solo se aplica después
del final de la distancia disponible para el despegue.

3) para operaciones con despegue inicial llevado a cabo visualmente y con-
vertido en IFR/IMC en un punto de transicion, los criterios requeridos en
el punto 1) se aplican hasta el punto de transicion, y los criterios reque-
ridos en el punto 2) se aplican tras el punto de transicion. El punto de
transicion no puede ubicarse antes del final de la distancia requerida para
el despegue de helicopteros (TODRH) que operen en clase de performance
1 o antes del punto definido después del despegue (DPATO) para heli-
copteros que operan en clase de performance 2.

b) Para el despegue que utilice un método de transicion alternativa o lateral, a
efectos de requisitos de margen de franqueamiento de obstaculos, un obs-
taculo ubicado en la zona de transicion alternativa o lateral sera tenido en
cuenta si su distancia horizontal desde el punto mas cercano en la superficie
por debajo de la trayectoria de vuelo prevista no esta mas alla de:

1) la mitad de la anchura minima definida en el AFM o, cuando no se define
anchura, «0,75 x Dy;

2) mas el valor mayor de «0,25 x D» o «3 m»;

3) mas:

i) para operaciones con reglas VFR diurnas 0,10 x la distancia recorrida
desde la parte posterior de la FATO, o

i) para operaciones con reglas VFR nocturnas 0,15 x la distancia reco-
rrida desde la parte posterior de la FATO.

c) Los obstaculos pueden no tenerse en cuenta si estan situados mas alla de:

1) 7 x radio del rotor (R) para operaciones diurnas, si se garantiza que puede
lograrse la precision de navegacion mediante referencia a indicaciones
visuales adecuadas durante el ascenso;
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2) 10 x R para operaciones nocturnas, si se garantiza que puede lograrse la
precision de navegacion mediante referencia a indicaciones visuales ade-
cuadas durante el ascenso;

3) 300 m si unas ayudas a la navegacion apropiadas permiten obtener una
precision de navegacion apropiada, o

4) 900 m en los demas casos.

CAPITULO 2
Performance clase 1
CAT.POL.H.200 General

Los helicopteros operados en clase de performance 1 estaran certificados en la
categoria A o equivalente, segiin determine la Agencia.

CAT.POL.H.205 Despegue

a) La masa de despegue no superara la masa maxima al despegue especificada
en el AFM para el procedimiento a utilizar.

b) La masa de despegue sera tal que:

1) sea posible abortar el despegue y el aterrizaje en la FATO en caso de
reconocerse el fallo del motor critico en o antes del punto de decision para
el despegue (TDP);

2) la distancia de despegue interrumpido requerida (RTODRH) no supera la
distancia disponible para abortar el despegue (RTODAH), y

3) la TODRH no supera la distancia disponible para el despegue (TODAH);

4) no obstante lo dispuesto en el punto b.3), la TODRH podra exceder la
TODAH si el helicoptero, con el fallo de motor critico reconocido en TDP
es capaz, en caso de continuar el despegue, de superar todos los obstaculos
hasta el final de la TODRH con un margen vertical no inferior a 10,7 m
(35 pies).

c) Al verificar el cumplimiento de las letras a) y b), se tendra en cuenta los
parametros apropiados de CAT.POL.H.105 c) en el aer6dromo o zona de
operacion de salida.

d
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La parte del despegue hasta el TDP inclusive se llevara a cabo a la vista de la
superficie, de tal forma que pueda llevarse a cabo un despegue interrumpido.

e) Para el despegue que utilice un procedimiento de transicion alternativa o
lateral, con el reconocimiento del fallo del motor critico en o antes del
TDP, todos los obstaculos en la zona de transicion alternativa o lateral debe-
ran franquearse con un margen adecuado.

CAT.POL.H.210 Trayectoria de despegue

a) Desde el final de la TODRH con el fallo de motor critico reconocido en el
TDP:

1) la masa de despegue sera tal que la trayectoria de despegue proporcione un
margen de franqueamiento vertical, sobre todos los obstaculos ubicados en
la trayectoria de ascenso, no inferior a 10,7 m (35 pies) para operaciones
con reglas VFR y 10,7 m (35 pies) + 0,01 x distancia DR para operacio-
nes con reglas IFR. Debera tenerse en cuenta cualquier obstaculo segun lo
especificado en CAT.POL.H.110;
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b)

2) cuando se realice un cambio de direccion de mas de 15°, debera tenerse en
cuenta debidamente el efecto del angulo de alabeo sobre la capacidad para
cumplir con los requisitos de margen de franqueamiento de obstaculos.
Este giro no debe iniciarse antes de alcanzar una altura de 61 m (200 pies)
sobre la superficie de despegue a menos que sea parte de un procedimiento
aprobado en el AFM.

Al verificar el cumplimiento de la letra a), se tendra en cuenta los pardmetros
apropiados de CAT.POL.H.105 c) en el aer6dromo o zona de operacion de
salida.

CAT.POL.H.215 En ruta — Motor critico inoperativo

a)

b)

La masa del helicoptero y la trayectoria de vuelo en todos los puntos de la
ruta, con el motor critico inoperativo y las condiciones meteorologicas espe-
radas para el vuelo, permitird el cumplimiento con lo expuesto en los puntos
1), 2) o 3):

1) si se pretende que el vuelo se lleve a cabo en cualquier momento fuera de
la vista de la superficie, la masa del helicoptero permite un régimen de
ascenso de al menos 50 pies/minuto con el motor critico inoperativo a una
altitud de, al menos 300 m (1 000 pies), o 600 m (2 000 pies) en terreno
montafioso, sobre todo el terreno y obstaculos a lo largo de la ruta con un
margen horizontal de 9,3 km (5 NM) en ambos lados de la derrota
prevista;

2) si se tiene previsto que el vuelo se desarrolle sin tener a la vista la
superficie, la trayectoria de vuelo permite al helicoptero continuar el vuelo
desde la altitud de crucero hasta una altura de 300 m (1 000 pies) sobre
una zona de aterrizaje en la que pueda llevarse a cabo un aterrizaje de
acuerdo con CAT.POL.H.220. La trayectoria de vuelo franqueara, con un
margen vertical minimo de 300 m (1 000 pies) o 600 m (2 000 pies) en
terreno montafioso, todo el terreno y los obstaculos a lo largo de la ruta
dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista. Pueden
usarse técnicas de descenso progresivo;

3
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si se tiene previsto que el vuelo se desarrolle en VMC con la superficie a
la vista, la trayectoria de vuelo permite al helicoptero continuar el vuelo
desde la altitud de crucero hasta una altura de 300 m (1 000 pies) sobre
una zona de aterrizaje en la que pueda llevarse a cabo un aterrizaje de
acuerdo con CAT.POL.H.220, sin volar en ningin momento por debajo de
la altitud minima de vuelo apropiada. Deben considerarse los obstaculos
dentro del margen de 900 m a cada lado de la ruta.

Al verificar el cumplimiento de los puntos a.2) o a.3):

1) se supone que el motor critico falla en el punto mas critico de la ruta;

2) se tiene en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;

3) se planifica la expulsion de combustible solo hasta un punto que permita
alcanzar el aerédromo o zona de operacion con las reservas de combusti-
bles requeridas y utilizando un procedimiento seguro, y,

4) la expulsion de combustible no se planifica por debajo de los 1 000 pies
sobre el terreno.

Los margenes horizontales indicados en a.l) y a.2) aumentaran a 18,5 km (10
NM) si no puede cumplirse la precision de navegacion durante el 95 % del
tiempo de vuelo total.

CAT.POL.H.220 Aterrizaje

a)

La masa de aterrizaje del helicoptero en el momento estimado del aterrizaje
no superara la masa maxima especificada en el AFM para el procedimiento en
uso.
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b) En el caso de fallo de motor critico reconocido en cualquier punto en o antes
del punto de decision para el aterrizaje (LDP), es posible aterrizar y detenerse
dentro de la FATO, o bien llevar a cabo un aterrizaje interrumpido y fran-
quear todos los obstaculos en la trayectoria de vuelo con un margen vertical
de 10,7 m (35 pies). Debera tenerse en cuenta cualquier obstaculo segun lo
especificado en CAT.POL.H.110.

c) En el caso de fallo de motor critico reconocido en cualquier punto en el LDP
o después del mismo, es posible:

1) franquear todos los obstaculos en la trayectoria de aproximacion, y

2) aterrizar y detenerse dentro de la FATO.

d) Al verificar el cumplimiento de las letras a) a c), se tendra en cuenta los
parametros apropiados de CAT.POL.H.105 c) para la hora prevista del ate-
rrizaje en el aerodromo o zona de operacion de destino, o cualquier alterna-
tivo, si fuera preciso.

e) Dicha parte del aterrizaje desde el LDP hasta el punto de toma de contacto se
llevara a cabo a la vista de la superficie.

CAT.POL.H.225 Operaciones de helicoptero hacia/desde un lugar de interés
publico

a) Las operaciones hacia/desde un lugar de interés publico (PIS) pueden llevarse
a cabo en clase de performance 2, sin cumplir con CAT.POL.H.310 b) o
CAT.POL.H.325 b), siempre que se cumpla con todos los aspectos siguientes:

1) el PIS estaba en uso antes del 1 de julio de 2002;

2) el tamafio del PIS o los obstaculos del entorno no permiten el cumpli-
miento de los requisitos para la operacion en clase de performance 1;

3) la operacion se lleva a cabo con un helicoptero con un MOPSC de seis o
menos;

4) el operador cumple lo establecido en CAT.POL.H.305 b.2) y b.3);

5) la masa del helicoptero no supera la masa maxima especificada en el AFM
para un gradiente de ascenso del 8 % con aire en calma a la velocidad de
seguridad de despegue apropiada (Vross) con el motor critico inoperativo
y los motores restantes a una potencia apropiada, y,

6) el operador ha obtenido aprobacion previa de la autoridad competente para
la operacion. Antes de efectuar tales operaciones en otro Estado miembro,
el operador debera obtener una anotacion de la autoridad competente de
ese Estado.

b) En el manual de operaciones se estableceran procedimientos especificos de las
instalaciones para reducir el periodo durante el cual podria existir peligro para
los ocupantes del helicoptero y personas en la superficie en caso de un fallo
de motor durante el despegue y el aterrizaje.

¢) El manual de operaciones contendra, para cada PIS: un esquema o fotografia
anotada que muestre los aspectos principales, las medidas, la disconformidad
con los requisitos de la clase de performance 1, asi como los peligros prin-
cipales y el plan de contingencia en caso de incidente.
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CAPITULO 3
Performance clase 2
CAT.POL.H.300 General
Los helicopteros operados en performance clase 2 estaran certificados en la
categoria A o equivalente, conforme lo determine la Agencia.
CAT.POL.H.305 Operaciones sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro
garantizada

a) Las operaciones sin capacidad de aterrizaje forzoso seguro garantizada du-
rante las fases de despegue y aterrizaje se llevaran a cabo solo si el operador
dispone de autorizacion emitida por parte de la autoridad competente.

b) Para obtener dicha autorizacion el operador:
1) llevara a cabo una evaluacion de riesgo, que especifique:
i) el tipo de helicoptero, y
ii) el tipo de operaciones;
2) reunird el siguiente conjunto de condiciones:

i) obtener y conservar el estandar de modificacion de helicoptero/motor
definido por el fabricante,

i) llevar a cabo las acciones de mantenimiento preventivo recomendadas
por el fabricante del helicoptero o del motor,

iii) incluir los procedimientos de despegue y aterrizaje en el manual de
operaciones, si no estuvieran ya incluidos en el AFM,

iv) especificar el entrenamiento para la tripulacion de vuelo, y

v) proporcionar un sistema para informar al fabricante de situaciones de
pérdidas de potencia, paradas del motor o fallos del motor,

3) implementar un sistema de monitorizaciéon de uso (UMS).

CAT.POL.H.310 Despegue

a) La masa de despegue no superara la masa maxima especificada para un
régimen de ascenso de 150 pies/min a 300 m (1 000 pies) por encima del
nivel del aerodromo o lugar de operacion con el motor critico inoperativo y
los restantes motores a una potencia operativa apropiada.

b) Para operaciones diferentes a las especificadas en CAT.POL.H.305, el despe-
gue se llevara a cabo de tal forma que pueda ejecutarse un aterrizaje forzoso
seguro hasta el punto en el que sea posible la continuacion segura del vuelo.

c) Para operaciones de acuerdo con CAT.POL.H.305, ademas de los requisitos
recogidos en a):

1) la masa de despegue no superara la masa maxima especificada en el AFM
para un vuelo estacionario con todos los motores operativos fuera del
efecto suelo (AEO OGE) con aire en calma con todos los motores ope-
rando a una potencia apropiada, o

2) para operaciones desde una heliplataforma:

i) con un helicoptero que tenga un MOPSC de mas de 19, o
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i) cualquier helicoptero operado desde una heliplataforma situada en un
entorno hostil,

la masa de despegue tomard en consideracion: el procedimiento; descenso y
aterrizaje interrumpido en la plataforma apropiados a la altura de la helipla-
taforma con el motor o motores criticos inoperativos y los restantes motores
operativos a una potencia apropiada.

d) Al verificar el cumplimiento de las letras a) a c), se tendra en cuenta los
parametros apropiados de CAT.POL.H.105.c) en el punto de partida.

e) Aquella parte del despegue antes de que se cumpla el requisito de
CAT.POL.H.315 se llevara a cabo a la vista de la superficie.

CAT.POL.H.315 Trayectoria de despegue

Desde el punto definido después de despegue (DPATO) o, alternativamente,
antes de alcanzar los 200 pies por encima de la superficie de despegue, con el
motor critico inoperativo, deberan cumplirse los requisitos establecidos en
CAT.POL.H.210 a.l), a.2) y b).

CAT.POL.H.320 En ruta — Motor critico inoperativo
Debe cumplirse con el requisito establecido en CAT.POL.H.215.

CAT.POL.H.325 Aterrizaje

a) La masa de aterrizaje en el momento previsto del aterrizaje no superard la
masa maxima especificada para un régimen de ascenso de 150 pies/min a 300
m (1 000 pies) por encima del nivel del aerédromo o lugar de operacion con
el motor critico inoperativo y los restantes motores a una potencia operativa
apropiada.

b) Si el motor critico falla en cualquier punto de la trayectoria de aproximacion:

1) un aterrizaje interrumpido puede llevarse a cabo cumpliendo los requisitos
de CAT.POL.H.315, o

2) para operaciones diferentes de las especificadas en CAT.POL.H.305, el
helicoptero puede llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.

c) Para operaciones de acuerdo con CAT.POL.H.305, ademas de los requisitos
recogidos en a):

1) la masa de aterrizaje no superara la masa maxima especificada en el AFM
para un vuelo estacionario AEO OGE con aire en calma con todos los
motores operando a una potencia apropiada, o

2) para operaciones hacia una heliplataforma:

i) con un helicoptero que tenga un MOPSC de més de 19, o

ii) cualquier helicoptero operado hacia una heliplataforma situada en un
entorno hostil,

la masa de aterrizaje tendra en cuenta el procedimiento, descenso y aterrizaje
interrumpido en cubierta apropiado a la altura de la heliplataforma con el
motor o motores criticos inoperativos y los restantes motores operando a una
potencia apropiada.

d) Al verificar el cumplimiento de las letras a) a c) se tendran en cuenta los
parametros apropiados de CAT.POL.H.105 c) en el aer6dromo de destino, o
cualquiera de alternativa, si fuera necesario.
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e) Aquella parte del aterrizaje después de la cual no pueden cumplirse los
requisitos establecidos en b.1) se llevara a cabo a la vista de la superficie.

CAPITULO 4
Performance clase 3
CAT.POL.H.400 General

a) Los helicopteros operados en performance clase 3 estaran certificados en la
categoria A o equivalente, conforme lo determine la Agencia, o en la cate-
goria B.

b) Las operaciones solo deberan desarrollarse en un entorno no hostil, excepto:

1) cuando se opere de conformidad con CAT.POL.H.420, o

2) para la fase de despegue y aterrizaje, al operar de conformidad con c).

c) Siempre que el operador esté autorizado de acuerdo con CAT.POL.H.305, las
operaciones pueden llevarse a cabo hacia/desde un aerédromo o lugar de
operacion ubicado fuera de un entorno hostil congestionado sin capacidad
de aterrizaje forzoso seguro garantizada:

1) durante el despegue, antes de alcanzar V, (velocidad para el mejor régi-
men de ascenso) o 200 pies por encima de la superficie de despegue, o

2) durante el aterrizaje, por debajo de 200 pies por encima de la superficie de
aterrizaje.

d) Las operaciones no se llevaran a cabo:

1) fuera de la vista de la superficie;

2) de noche;

3) cuando el techo de nubes sea menor a 600 pies, o

4) cuando la visibilidad sea menor a 800 m.

CAT.POL.H.405 Despegue

a) La masa de despegue sera la menor de entre:

1) la MCTOM, o

2) la masa maxima al despegue especificada para un vuelo estacionario en
efecto suelo con todos los motores operando a potencia de despegue, o si
las condiciones son tales que un vuelo estacionario en efecto suelo no sea
probable que pueda establecerse, la masa de despegue especificada para un
vuelo estacionario fuera de efecto suelo con todos los motores operando a
potencia de despegue.

b) Excepto en lo indicado en CAT.POL.H.400.b), en caso de fallo de motor el
helicoptero podra llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.

CAT.POL.H.410 En ruta

a) El helicoptero podra, con todos los motores operando dentro de las condicio-
nes de potencia méaxima continua, continuar a lo largo de su ruta prevista o
hacia una desviacion planificada sin volar en ningin punto por debajo de la
altitud minima de vuelo apropiada.
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b) Excepto en lo indicado en CAT.POL.H.420, en caso de fallo de motor el
helicoptero podréa llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.

CAT.POL.H.415 Aterrizaje

a) La masa de aterrizaje del helicoptero a la hora prevista del aterrizaje sera el
menor valor entre:

1) la masa maxima certificada de aterrizaje, o

2) la masa maxima de aterrizaje especificada para un vuelo estacionario en
efecto suelo con todos los motores operando a potencia de despegue, o si
las condiciones son tales que un vuelo estacionario en efecto suelo no sea
probable que pueda establecerse, la masa de aterrizaje especificada para un
vuelo estacionario fuera de efecto suelo con todos los motores operando a
potencia de despegue.

b) Excepto en lo indicado en CAT.POL.H.400.b), en caso de fallo de motor el
helicoptero podra llevar a cabo un aterrizaje forzoso seguro.

CAT.POL.H.420 Operaciones con helicopteros sobre un entorno hostil si-
tuado fuera de un 4rea congestionada

a) La explotacion de helicopteros con turbina con una MOPSC de seis o menos
sobre un entorno hostil no congestionado sin capacidad de aterrizaje forzoso
seguro solo se llevard a cabo si el operador dispone de una autorizacion
otorgada por la autoridad competente, tras una evaluacion de los riesgos
para la seguridad realizada por el operador. Antes de que dichas operaciones
se realicen en otro Estado miembro, el operador debera obtener una anotacion
de la autoridad competente de dicho Estado miembro.

b) Para obtener dicha autorizacion el operador:

1) solo llevara a cabo estas operaciones en las zonas y en las condiciones
especificadas y aprobada en la autorizacion;

2) no llevara a cabo estas operaciones con aprobacion HEMS;

3) justificard que las limitaciones del helicoptero, u otras razones validas
excluyen el uso de los criterios de performance apropiados, y

4) estara aprobado de conformidad con CAT.POL.H.305.b).

¢) No obstante lo dispuesto en CAT.IDE.H.240, tales operaciones pueden lle-
varse a cabo sin equipo de oxigeno suplementario, siempre que la altitud de la
cabina no supere los 10 000 pies durante un periodo superior a 30 minutos y
nunca supere la altitud de presién de 13 000 pies.

SECCION 3
Masa y centrado
CAPITULO 1
Aeronave propulsada
CAT.POL.MAB.100 Masa, centrado y carga

a) Durante cualquier fase de operacion, la carga, masa y centro de
gravedad (CG) de la aeronave cumplira con las limitaciones especificadas
en el AFM, o en el manual de operaciones si fuera mas restrictivo.
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b) El operador establecera la masa y el CG de cualquier aeronave mediante un
pesaje real antes de la entrada inicial en servicio y, posteriormente, a inter-
valos de cuatro afos si se emplea la masa de cada avion, y de nueve afios si
se emplea la masa de la flota. Los efectos acumulados de las modificaciones y
reparaciones en la masa y centrado se reflejaran y documentaran adecuada-
mente. Las aeronaves volveran a pesarse si no se conoce con precision el
efecto de las modificaciones en la masa y el centrado.

c) El pesaje se llevara a cabo por el fabricante de la aeronave o por una
organizacion de mantenimiento aprobada.

d

=

El operador determinara, pesandolos o utilizando valores normalizados, la
masa de todos los elementos operativos y de los miembros de la tripulacion
que se incluyan en la masa operativa en seco de la aeronave. Debera deter-
minarse la influencia de su posicion en el centro de gravedad de la aeronave.

e) El operador establecera la masa de la carga de pago, incluyendo cualquier
lastre, mediante un pesaje real o determinarla de acuerdo con las masas
normalizadas de pasajeros y equipaje.

f) Ademas de las masas normalizadas para pasajeros y equipaje facturado, el
operador podra usar masas normalizadas para otros elementos de carga, si
demuestra ante la autoridad competente que dichos elementos tienen la misma
masa 0 que sus masas se encuentran dentro de las tolerancias especificadas.

~

El operador determinard la masa de la carga de combustible ateniéndose a la
densidad real o, si no se conoce, a la densidad calculada de acuerdo con un
método especificado en el manual de operaciones.

g

h

=

El operador garantizara que la carga de:

1) su aeronave se realiza bajo la supervision de personal cualificado, y

2) la carga de pago es coherente con los datos empleados para el calculo de
la masa y el centrado de la aeronave.

i) El operador cumplira los limites estructurales adicionales, tales como las
limitaciones de la resistencia del suelo, la carga maxima por metro lineal,
la masa maxima por compartimento de carga o los limites maximos de asien-
tos. Para los helicopteros, ademas, el operador tendra en cuenta los cambios
en vuelo en la carga.

j) El operador especificara, en el manual de operaciones, los principios y mé-
todos empleados para la carga y en el sistema de masa y centrado que
cumplan los requisitos incluidos en las letras a) a i). Este sistema abarcara
todos los tipos de operaciones previstas.

CAT.POL.MAB.105 Datos y documentacion de masa y centrado

a) El operador establecerd los datos de masa y centrado y cumplimentara la
documentacion de masa y centrado antes de cada vuelo, especificando la
carga y su distribucion. La documentacion de masa y centrado permitira al
comandante determinar que la carga y su distribucion son tales que no exce-
den los limites de masa y centrado de la aeronave. La documentacion de masa
y centrado contendra la siguiente informacion:

1) matricula y tipo de la aeronave;

2) identificacion del vuelo, numero y fecha;
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3) nombre del comandante;
4) nombre de la persona que prepard el documento;
5) la masa operativa en seco y el correspondiente CG de la aeronave;

i) para aviones de performance clase B y para helicopteros la posicion
del CG puede no tener que aparecer necesariamente en la documen-
tacion de masa y centrado si, por ejemplo, la distribucion de la carga
es conforme a una tabla de centrado calculada previamente, o si puede
demostrarse que para las operaciones planificadas puede garantizarse
un centrado correcto, sea cual sea la carga real;

6) la masa del combustible en el despegue y la masa del combustible del
trayecto,

7) la masa de consumibles ademas del combustible, si fuera aplicable;

8) los componentes de la carga incluidos los pasajeros, equipaje, carga y
lastre;

9) la masa de despegue, la masa de aterrizaje y la masa con combustible
cero;

10) posiciones del CG de la aeronave aplicable, y
11) los valores limites de la masa y del CG.

La informacion anterior estara disponible en los documentos de planificacion
del vuelo o los sistemas de masa y centrado. Parte de esta informacion puede
incluirse en otros documentos disponibles para su uso.

VY M14
b) En caso de que los datos y la documentacién de masa y centrado se generen
mediante un sistema informatizado de masa y centrado, el operador:

1) verificara la integridad de los datos de salida para garantizar que los datos
se encuentran dentro de las limitaciones del AFM, y

2) especificara las instrucciones y los procedimientos para su uso en su
manual de operaciones.

c) La persona que supervise la carga de la aeronave confirmara con su firma o
equivalente que la carga y su distribucion estan en consonancia con la docu-
mentacion de masa y centrado entregada al comandante. El comandante in-
dicara su aceptacion mediante una firma o equivalente.

d) El operador especificara procedimientos para cambios de ultimo minuto en la
carga para garantizar que:

1) cualquier cambio de ultima hora después de haberse completado la docu-
mentacion de masa y centrado se comunique al comandante y que se
introduzca en los documentos de planificacion del vuelo que contienen
la documentacién de masa y centrado;

2) se especifica el cambio de ultima hora maximo permitido en el numero de
pasajeros o carga en bodega, y

3) se prepare una nueva documentacion de masa y centrado si se supera este
numero maximo.

VYMi14
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SUBPARTE D
INSTRUMENTOS, DATOS, EQUIPOS
SECCION 1
Aviones

CAT.IDE.A.100 Instrumentos y equipo — General

A4\

a) Los instrumentos y equipos requeridos en esta subparte deberan estar apro-
bados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes,
excepto los siguientes elementos:

1) fusibles de recambio;

2) luces portatiles independientes;

3) un reloj de precision;

4) soporte para cartas de navegacion;

5) botiquines de primeros auxilios;

6) botiquin médico de emergencia;

7) megafonos;

8) equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica;

9) anclas de mar y el equipo para amarrar, y

10) dispositivos de sujecion para nifios.

VY MI15

b) Los instrumentos y los equipos no requeridos en virtud del presente
anexo (parte CAT), asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud
del presente Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir
los siguientes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no sera utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo Il del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
CAT.IDE.A.330, CAT.IDE.A.335, CAT.IDE.A.340 y CAT.IDE.A.345 del
presente anexo;

2) los instrumentos y los equipos no afectardn a la aeronavegabilidad del
avion, incluso en caso de fallos o averias.

VB

c) Si el equipo va a ser utilizado por un miembro de la tripulacion de vuelo
desde su puesto durante el vuelo, »M4 podra « operarse ficilmente desde
el mismo. Cuando haga falta que un componente del equipo sea operado por
més de un miembro de la tripulacion de vuelo, »M4 estard « instalado de
forma que pueda ser manejado facilmente desde cualquiera de los correspon-
dientes puestos.

d) Aquellos instrumentos que vayan a ser utilizados por un miembro cualquiera
de la tripulacion de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicacio-
nes sean facilmente visibles desde los respectivos puestos, con la minima
desviacion posible de la posicion y linea de vision que normalmente se adopta
cuando se mira hacia adelante siguiendo la trayectoria de vuelo.

e) Todos los equipos de emergencia necesarios seran facilmente accesibles para
su uso inmediato.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 188

vB
CAT.IDE.A.105 Equipo minimo para el vuelo
Un vuelo no comenzara si alguno de los instrumentos, equipos o funciones del
avion requeridos para el vuelo previsto se encuentra inoperativo o faltara, a
menos que:
a) el avion opere de conformidad con la MEL del operador, o
VY MI15
b) el operador esté autorizado por la autoridad competente para operar el avion
dentro de las limitaciones de la lista maestra de equipo minimo («MMELy),
de conformidad con el punto ORO.MLR.105, letra j), del anexo III.
VB

CAT.IDE.A.110 Fusibles eléctricos de recambio

a) Los aviones estaran equipados con fusibles eléctricos de recambio, de las
caracteristicas necesarias para la proteccion completa del circuito, para la
sustitucion de aquellos fusibles cuya sustitucion en vuelo esté permitida.

b) El nimero de fusibles de recambio necesarios a bordo serd el mayor de:
1) el 10 % del nimero de fusibles de cada régimen, o
2) tres fusibles para cada régimen.

CAT.IDE.A.115 Luces de operacion
a) Los aviones en operacion diurna estaran equipados con:
1) un sistema de luces anticolision;
2) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecua-
damente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion

segura del avion;

3) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los
compartimentos de pasajeros, y

4) una luz portatil independiente para cada miembro de la tripulacion que se
encuentre de servicio a la que estos puedan acceder con facilidad cuando
estén sentados en sus puestos.

b) Los aviones en operacion nocturna, ademads estaran equipados con:

1) luces de navegacion/posicion;

2) dos luces de aterrizaje o una luz con dos filamentos alimentados indepen-
dientemente, y

3) luces para cumplir las normas internacionales sobre prevencion de colisio-
nes en el mar, si el avidon opera como hidroavion.

CAT.IDE.A.120 Limpiaparabrisas

Los aviones con una MCTOM superior a 5 700 kg estardn equipados en cada
puesto de pilotaje con un medio para mantener limpia una porcion del parabrisas
en caso de precipitaciones.

CAT.IDE.A.125 Operaciones VFR diurnas — Instrumentos de vuelo y de
navegacion y equipos asociados

a) Los aviones empleados en operaciones VFR diurnas estaran equipados con el
siguiente equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

1) un medio para medir y mostrar:
i) el rumbo magnético,

ii) la hora en horas, minutos y segundos,
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iii) la altitud baromeétrica,

iv) la velocidad aerodinamica,
v) la velocidad vertical,
vi) el viraje y resbalamiento,
vii) la actitud,
viii) el rumbo,
ix) la temperatura exterior del aire, y

x) el nimero Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expre-
sen en términos de nimero Mach;

2) un medio para indicar cuando el suministro de electricidad a los instru-
mentos de vuelo requeridos no sea adecuado.

b) Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para
el segundo piloto un medio independiente adicional para visualizar los si-
guientes elementos:

VYMi15

1) la altitud barométrica;

2) la velocidad aerodinamica;
3) la velocidad vertical,

4) el viraje y resbalamiento;
5) la actitud, y

6) el rumbo.

c) Estara disponible un medio para evitar la averia de los sistemas de indicacion
de velocidad aerodinamica debido a la condensacion o congelacion en:

1) aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg o una MOPSC de mas de
nueve, y

2) aviones cuyo primer CofA fue expedido a partir del 1 de abril de 1999;

d) Los aviones monomotor con un CofA individual emitido por primera vez
antes del 22 de mayo de 1995 estan exentos de los requisitos recogidos en
los puntos a).l.vi), a.l.vii), a.l.viii) y a.l.ix) si la conformidad requiere ac-
tualizacion técnica.

CAT.IDE.A.130 Operaciones IFR o nocturnas — Instrumentos de vuelo y
de navegacién y equipos asociados

Los aviones empleados en operaciones VFR nocturnas o segtin reglas IFR esta-
ran equipados con el siguiente equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

a) un medio para medir y mostrar:
1) el rumbo magnético;
2) la hora en horas, minutos y segundos;
3) la velocidad aerodinamica;
4) la velocidad vertical;

5) viraje y resbalamiento, o en el caso de aviones equipados con medios en
espera de medicion y visualizacion de actitud, resbalamiento;

6) la actitud,
7) el rumbo estabilizado;
8) la temperatura exterior del aire, y

9) el nimero Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expresen en
términos de numero Mach;
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VYMi15

b) dos medios para medir y mostrar la altitud barométrica;

¢) un medio para indicar cuando el suministro de electricidad a los instrumentos
de vuelo requeridos no sea adecuado;

d) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de velocidad
aerodinamica requeridos en los puntos a).3) y h.2) debido a la condensacion
o formacion de hielo;

e) un medio de anunciar a la tripulacion de vuelo el fallo de los medios reque-
ridos en d) para:

1) aviones cuyo primer CofA se hubiera expedido el o a partir del 1 de abril
de 1998, o

2) aviones cuyo CofA individual se hubiese expedido antes del 1 de abril de
1998 con una MCTOM superior a 5 700 kg, y con una MOPSC de mas de
nueve;

f) excepto para aviones propulsados por hélice con una MCTOM de 5 700 kg o
inferior a ella, dos sistemas de presion estatica independientes;

~

un sistema de presion estatica y una fuente alternativa de presion estatica para
aviones propulsados por hélice con una MCTOM de 5 700 kg o inferior;

g

h
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siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para
el segundo piloto un medio independiente adicional para visualizar los si-
guientes elementos:

1) la altitud barométrica;

2) la velocidad aerodinamica;
3) la velocidad vertical,

4) el viraje y resbalamiento;
5) la actitud, y

6) el rumbo estabilizado;

i) un medio adicional para medir y mostrar la actitud capaz de ser utilizado
desde el puesto de cada uno de los pilotos para aviones con una MCTOM o
de mas de 5700 kg o una MOPSC de mas de nueve que:

1) esté continuamente alimentado durante la operacion normal y, tras un fallo
total del sistema normal de generacion de energia eléctrica, se alimente de
una fuente independiente;

2) asegure un funcionamiento fiable durante 30 minutos como minimo a
partir del fallo total del sistema normal de generacion de electricidad,
teniendo en cuenta otras cargas en la fuente de energia de emergencia y
los procedimientos operacionales;

3) funcione independientemente de cualquier otro medio de medir y visuali-
zar la actitud;

4) entre automaticamente en funcionamiento tras el fallo total del generador
eléctrico normal;

5) quede iluminado adecuadamente durante las fases de operacion, excepto
para aviones con una MCTOM de 5 700 kg o inferior ya registrados en un
Estado miembro el 1 de abril de 1995 y equipados con un indicador de
actitud de reserva en el panel de instrumentos izquierdo;

6) quede claramente evidente para la tripulacion de vuelo cuando el indicador
de actitud de reserva esté operando mediante energia de emergencia, y

7) si el indicador de actitud de reserva tiene su propia fuente de alimentacion,
tendra una indicacion asociada, en el mismo instrumento o en el tablero de
instrumentos, cuando se esté utilizando dicha fuente;
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j) un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil lectura que
pueda iluminarse para operaciones nocturnas.

CAT.IDE.A.135 Equipo adicional para la operacién con un solo piloto en
condiciones IFR

Los aviones operados en condiciones IFR con un solo piloto estaran equipados
con un piloto automatico, con al menos modo de mantenimiento de altitud y
rumbo.

CAT.IDE.A.140 Sistema de aviso de altitud

a) Los siguientes aviones estaran equipados con un sistema de aviso de altitud:

1) aviones propulsados por turbohélice con una MCTOM de mas de 5 700 kg
o una MOPSC de mas de nueve, y

2) aviones propulsados por motores turborreactores.

b

~

El sistema de aviso de altitud sera capaz de:
1) alertar a la tripulacién de vuelo al acercarse a la altitud preseleccionada, y

2) alertar a la tripulacion de vuelo, como minimo, mediante una sefial audible
al desviarse de la altitud preseleccionada.

¢) No obstante lo dispuesto en la letra a), los aviones con una MCTOM de
5700 kg o inferior, teniendo una MOPSC de mas de nueve, con un CofA
individual expedido por primera vez antes del 1 de abril de 1972 y ya
registrado en un Estado miembro el 1 de abril de 1995 estan exentos de estar
equipados con un sistema de aviso de altitud.

CAT.IDE.A.150 Sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS)

a) Los aviones propulsados por turbina con una MCTOM de mas de 5 700 kg o
una MOPSC de mas de nueve estardn equipados con un TAWS que cumpla
los requisitos de equipo de clase A segun lo especificado en una norma
aceptable.

b) Los aviones propulsados por motor alternativo con una MCTOM de mas de
5700 kg o una MOPSC de mas de nueve estaran equipados con un TAWS
que cumpla los requisitos de equipo de clase B segtn lo especificado en una
norma aceptable.

VYM12
- c) Los aviones propulsados por turbina cuyo primer certificado de aeronavega-
bilidad (CofA) se haya expedido después del 1 de enero de 2019 y con una
MCTOM igual o inferior a 5700 kg y una MOPSC de entre 6 y 9 estaran
equipados con un TAWS que cumpla los requisitos de equipo de clase B,
segun lo especificado en una norma aceptable.

CAT.IDE.A.155 Sistema anticolision de a bordo (ACAS)

Salvo disposicion en contrario del Reglamento (UE) n° 1332/2011, los aviones
propulsados por turbina con una MCTOM de mas de 5 700 kg o una MOPSC de
mas de 19 estaran equipados con ACAS II.

CAT.IDE.A.160 Equipo de radar meteorologico de a bordo

Los siguientes aviones estaran equipados con equipo de radar meteorologico de a
bordo en operaciones nocturnas o en IMC en zonas en las que puedan esperarse,
a lo largo de la ruta, tormentas eléctricas u otras condiciones meteorologicas
potencialmente peligrosas, considerados como detectables con equipos de radar
meteorologicos de a bordo:

a) aviones presurizados;
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b) aviones no presurizados con una MCTOM de mas de 5 700 kg, y
¢) aviones no presurizados con una MOPSC de mas de nueve.

CAT.IDE.A.165 Equipos adicionales para operaciones en condiciones de
formacion de hielo nocturnas

a) Los aviones operados en condiciones de formacion de hielo previstas o reales
durante la noche estaran equipados con medios para iluminar o detectar la
formacion de hielo.

b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o
reflejos que pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion en la re-
alizacion de sus funciones.

CAT.IDE.A.170 Sistema de interfono para la tripulacion de vuelo

Los aviones operados por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo estaran
equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo, dotado de
auriculares y micréfonos para su uso por todos los miembros de la tripulacion de
vuelo.

CAT.IDE.A.175 Sistema de interfono para los miembros de la tripulacion

Los aviones con una MCTOM de mas de 15 000 kg, o con una MOPSC de mas
de 19 estaran equipados con un sistema de interfono para los miembros de la
tripulacion, excepto para aviones cuyo CofA individual hubiera sido expedido
por primera vez antes del 1 de abril de 1965 y estuviera ya matriculado en un
Estado miembro el 1 de abril de 1995.

CAT.IDE.A.180 Sistema de megafonia

Los aviones con una MOPSC de mas de 19 estaran equipados con un sistema de
megafonia.

CAT.IDE.A.185 Registrador de voz de cabina de vuelo

a) Los siguientes aviones estaran equipados con un registrador de voz de cabina
de vuelo (CVR):

1) aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg, y

2) aviones multimotor propulsados por turbina con una MCTOM de 5 700 kg
o menos, con una MOPSC de mas de nueve y cuyo primer CofA indivi-
dual fuera expedido a partir del 1 de enero de 1990, inclusive.

b

~

Hasta el 31 de diciembre de 2018, el CVR debera poder conservar los datos
grabados durante al menos:

1) las 2 horas anteriores en el caso de los aviones mencionados en la letra a),
apartado 1, cuando el CofA individual hubiera sido otorgado a partir del
1 de abril de 1998 inclusive;

2) los 30 minutos anteriores en el caso de aviones mencionados en la letra a),
apartado 1, cuando el CofA individual se hubiera otorgado antes del 1 de
abril de 1998; o

3) los 30 minutos anteriores, en el caso de los aviones mencionados en la
letra a), apartado 2.

c) A mas tardar el 1 de enero de 2019, el CVR debera poder conservar los datos
grabados durante al menos:

VM8
1) las 25 horas anteriores en el caso de los aviones con una masa maxima de
despegue certificada superior a 27 000 kg y cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad se hubiera otorgado el 1 de enero de 2022 o posterior-

mente; o

2) las 2 ultimas horas, en todos los demas casos.
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d) A mas tardar el 1 de enero de 2019, el CVR debera grabar en medios
distintos de la cinta magnética o el hilo magnético.

e) El CVR debera grabar con referencia a una escala temporal:

1) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en la cabina
de la tripulacion de vuelo;

2) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacion de vuelo
mediante el sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran
instalados;

3) el sonido ambiental de la cabina de la tripulacion de vuelo, incluso sin
interrupcion:

i) en lo que se refiere a los aviones cuyo primer CofA individual fue
expedido el 1 de abril de 1998 o posteriormente, las sefiales de audio
recibidas de cada uno de los micr6fonos de brazo y de mascara en uso,

ii) en lo que se refiere a los aviones mencionados en la letra a), apartado
2, y cuyo CofA individual se hubiera otorgado por primera vez antes
del 1 de abril de 1998, las sefiales de audio recibidas de cada uno de
los microfonos de brazo y de mascara, si fuera posible;

4) las sefiales de voz o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion
o a la aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

f) El CVR comenzara a grabar antes de que el avion se esté moviendo por sus
propios medios y continuard grabando hasta la terminacion del vuelo, cuando
el avion ya no sea capaz de moverse por sus propios medios. Ademas, en el
caso de los aviones cuyo CofA individual se hubiera otorgado a partir del
1 de abril de 1998 inclusive, el CVR iniciard autométicamente la grabacion
antes de que el avién se mueva por sus propios medios y continuara grabando
hasta la terminacion del vuelo, cuando el avién ya no sea capaz de moverse
por sus propios medios.

~

Ademas de lo indicado en la letra f), segin la disponibilidad de energia
eléctrica, el CVR comenzard a grabar tan pronto como sea posible durante
las comprobaciones de cabina previas al arranque de los motores en el inicio
del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente posteriores a
la parada de los motores al final del vuelo, en el caso de:

g

1) los aviones mencionados en la letra a), apartado 1, y con un CofA otor-
gado el 1 de abril de 1998 o posteriormente, o

2) los aviones mencionados en la letra a), apartado 2.

h) Si el CVR no es de desprendimiento automatico, debera tener un dispositivo
para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 16 de junio de 2018,
este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina de 90
dias. Si el CVR es de desprendimiento automatico, debera tener un transmisor
localizador de emergencia automatico.

VYM16
- i) Los aviones con una MCTOM superior a 27 000 kg y cuyo primer CofA
individual se haya otorgado el 5 de septiembre de 2022 o posteriormente
estaran equipados con una fuente alternativa de energia a la que se conecten
automaticamente el CVR y los microfonos de ambiente de la cabina de vuelo
en caso de que se interrumpan todas las demas fuentes de alimentacion del
CVR.

CAT.IDE.A.190 Registrador de datos de vuelo

a) Los siguientes aviones estaran equipados con un registrador de datos de
vuelo (FDR) que utiliza un sistema digital de registro y almacenamiento de
datos y para el que se disponga de un sistema rapido de recuperacion de los
datos almacenados:

1) aviones con una MCTOM de mas de 5700 kg y cuyo CofA se hubiera
otorgado por primera vez el 1 de junio de 1990 o en fecha posterior;
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b)

d)

€)

2) aviones propulsados por turbina con una MCTOM de mas de 5 700 kg y
cuyo CofA se hubiera otorgado por primera antes del 1 de junio de 1990,
y

3) aviones multimotor propulsados por turbina con una MCTOM de 5 700 kg
o menos, con una MOPSC de mas de nueve y cuyo primer CofA indivi-
dual fuera otorgado a partir del 1 de abril de 1998 inclusive.

El FDR registrara:

1) hora, altitud, velocidad aerodinamica, aceleracion normal y rumbo y sera
capaz de conservar los datos grabados durante al menos las 25 horas
anteriores para los aviones a los que se hace referencia en la letra a).2)
con una MCTOM de menos de 27 000 kg;

2) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de
vuelo del avidn, su velocidad, actitud, potencia del motor y configuracion
de los dispositivos de sustentacion y resistencia al avance y sera capaz de
conservar los datos grabados durante al menos las 25 horas anteriores, para
los aviones a los que se hace referencia en a.l) con una MCTOM de
menos de 27 000 kg y un CofA individual otorgado por primera vez antes
del 1 de enero de 2016;

3) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de
vuelo del avién, su velocidad, actitud, potencia del motor, configuracion y
funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante al
menos las 25 horas anteriores, para los aviones a los que se hace referencia
en a.l) y en a.2) con una MCTOM de mas de 27 000 kg y un CofA
individual otorgado por primera vez antes del 1 de enero de 2016;

4) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de
vuelo del avion, su velocidad, actitud, potencia del motor y configuracion
de los dispositivos de sustentacion y resistencia al avance y sera capaz de
conservar los datos grabados durante al menos las 10 horas anteriores, en
el caso de aviones a los que se hace referencia en a.3) con un CofA
individual otorgado por primera vez antes del 1 de enero de 2016, o

5) los parametros requeridos para determinar con precision la trayectoria de
vuelo del avién, su velocidad, actitud, potencia del motor, configuracion y
funcionamiento y serd capaz de conservar los datos grabados durante al
menos las 25 horas anteriores, para los aviones a los que se hace referencia
en a.l) y a.3) con un CofA individual otorgado por primera vez el 1 de
enero de 2016 o con posterioridad a dicha fecha.

Los datos deberan obtenerse de fuentes del avién que permitan su correlacion
precisa con la informacion que se presenta a la tripulacion de vuelo.

El FDR iniciara el registro de datos antes de que el avion pueda moverse por
su propia potencia y se detendra una vez que el avion ya no pueda moverse
por su propia potencia. Ademas, en el caso de los aviones cuyo CofA indi-
vidual se hubiera otorgado a partir del 1 de abril de 1998 inclusive, el FDR
iniciard automaticamente la grabacion de los datos antes de que el avion sea
capaz de moverse bajo su propia potencia y se detendra automaticamente
después de que el avion no pueda moverse por su propia potencia.

Si el registrador de datos de vuelo (FDR) no es de desprendimiento automa-
tico, debera tener un dispositivo para facilitar su localizacion submarina. A
mas tardar el 16 de junio de 2018, este dispositivo tendra un tiempo minimo
de transmision submarina de 90 dias. Si el FDR es de desprendimiento
automatico, debera tener un transmisor localizador de emergencia automatico.
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YMI16

CAT.IDE.A.191 Registrador de vuelo ligero

a) Los aviones propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o mas y
los aviones con una MOPSC de mas de 9 deberan estar equipados con un
registrador de vuelo si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) que no estén incluidos en el ambito de aplicacion del
punto CAT.IDE.A.190 a);

2) que su primer CofA individual se haya otorgado el 5 de septiembre de
2022 o posteriormente.

b) El registrador de vuelo registrara, mediante datos de vuelo o imagenes, in-
formacioén suficiente para determinar la trayectoria de vuelo y la velocidad de
la aeronave.

c) El registrador de vuelo sera capaz de conservar las imagenes y los datos de
vuelo grabados durante las 5 horas anteriores, como minimo.

d) El registrador de vuelo iniciard automaticamente la grabacion antes de que el
avion pueda desplazarse por sus propios medios y la detendra automatica-
mente después de que el avion ya no pueda desplazarse por sus propios
medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imagenes o audio de la cabina de vuelo,
debera preverse una funcion que pueda ser accionada por el comandante y
que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas antes del fun-
cionamiento de dicha funcién, de manera que dichas grabaciones no puedan
recuperarse utilizando técnicas normales de lectura o copia.

CAT.IDE.A.195 Grabacion del enlace de datos

a) Los aviones con un CofA individual otorgado por primera vez el 8 de abril de
2014 o con posterioridad a dicha fecha que tengan capacidad para usar
comunicaciones por enlace de datos y equipados con un CVR, grabaran en
un registrador, en su caso:

1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con
las comunicaciones ATS hacia y desde el avion, incluidos los mensajes
relacionados con las siguientes aplicaciones:

i) iniciacion del enlace de datos,
il) comunicacion controlador-piloto,
iii) vigilancia dirigida,

iv) informacién de vuelo,

v) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, la vigilancia
de radiodifusion de la aeronave,

vi) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los datos de
control de operaciones de la aeronave, y

vii) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los graficos;

2) la informacion que habilite la correlacion con cualquier registro asociado
relacionado con las comunicaciones por enlace de datos y que se guarde
por separado del avion, y

3) la informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicacio-
nes por enlace de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

b) El registrador utilizara un método digital para registrar y guardar los datos y
la informacion, asi como para el método de recuperacion de dichos datos. El
método de grabacion permitira que los datos coincidan con los datos regis-
trados en tierra.
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c¢) El registrador podra conservar los datos grabados durante, al menos, el mismo
tiempo que el establecido para los CVR en CAT.IDE.A.185.

d) Si el registrador no es de desprendimiento automatico, debera tener un dis-
positivo para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 16 de junio
de 2018, este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina
de 90 dias. Si el registrador es de desprendimiento automatico, debera tener
un transmisor localizador de emergencia automatico.

e) Los requisitos aplicables a la logica de inicio y parada del registrador son los
mismos que los requisitos aplicables a la logica de inicio y parada del CVR
incluidos en CAT.IDE.A.185 d) y e).

CAT.IDE.A.200 Registrador combinado

El cumplimiento de los requisitos relativos al CVR y FDR podra lograrse me-
diante:

a) un registrador combinado de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo en el
caso de aviones que deban estar equipados con un CVR o un FDR;

b) un registrador combinado de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo en el
caso de aviones con una MCTOM de 5 700 kg o menos y que deban estar
equipados con un CVR y un FDR, o

¢) dos registradores combinados de datos de vuelo y voz de cabina de vuelo en
el caso de aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg y que deban estar
equipados con un CVR y un FDR.

CAT.IDE.A.205 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujeciéon y
dispositivos de sujecion de nifios

a) Los aviones estaran equipados con:

1) un asiento o litera para cada persona a bordo a partir de los 24 meses de
edad;

2) un cinturén de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de
sujecion para cada litera, excepto segiin lo especificado en 3);

VYMI15
- 3) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion para la parte superior del
torso en cada asiento de pasajeros y cinturones de sujecion en cada litera
en el caso de aviones con una MCTOM igual o inferior a 5 700 kg y con
una MOPSC igual o inferior a 9, cuyo CofA individual haya sido expe-
dido por primera vez el 8 de abril de 2015 o posteriormente;

4) un dispositivo de sujecion para nifios (CRD) para cada persona a bordo
menor de 24 meses de edad;

5) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion para la parte superior del
torso que incorpore un dispositivo que sujetara automaticamente el torso
del ocupante en el caso de desaceleracion rapida:

i) en cada asiento de la tripulacion de vuelo y en cualquier asiento junto
al del piloto,

ii) en cada asiento de observador situado en el compartimento de la tri-
pulacion de vuelo;

6) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del
torso en cada asiento para la tripulaciéon de cabina minima requerida.

YM9
b) Un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del

torso debera tener:

1) un unico punto de liberacion;
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2) en los asientos para la tripulacion de cabina minima requerida, dos correas
para los hombros y un cinturén de seguridad que pueda usarse indepen-
dientemente; y

VY MI15
3) en los asientos de la tripulacion de vuelo y en cualquier asiento junto al de
un piloto:

i) dos correas para los hombros y un cinturébn de seguridad que podra
usarse independientemente;

ii) o bien una correa diagonal para los hombros y un cinturén de seguri-
dad que podran usarse independientemente para los siguientes aviones:

A) aviones con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y con una
MOPSC igual o inferior a 9 que cumplan las condiciones dinamicas
de aterrizaje de emergencia definidas en las especificaciones de
certificacion aplicables;

B) aviones con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y con una
MOPSC igual o inferior a 9 que no cumplan las condiciones dina-
micas de aterrizaje de emergencia definidas en las especificaciones
de certificacion aplicables y cuyo CofA individual haya sido expe-
dido por primera vez antes del 28 de octubre de 2014;

C) aviones certificados con arreglo a la especificacion CS-VLA o
equivalente y CS-LSA o equivalente.

CAT.IDE.A.210 Seiiales de uso de cinturones y de prohibicion de fumar

Los aviones en los que no todos los asientos de los pasajeros sean visibles desde
los asientos de la tripulacion de vuelo estaran equipados con medios que permi-
tan indicar, a todos los pasajeros y a la tripulacion de cabina de pasajeros, cuando
deben abrocharse los cinturones y cuando no estara permitido fumar.

CAT.IDE.A.215 Puertas interiores y cortinas
Los aviones estaran equipados con:

a) en el caso de aviones con una MOPSC de mas de 19, una puerta entre el
compartimento de pasajeros y la cabina de vuelo con un letrero «Solo tripu-
laciéon/Crew only» y un sistema de cierre para impedir que la abran los
pasajeros no autorizados por un miembro de la tripulacion;

b

~

un dispositivo de facil acceso para abrir cada puerta que separe un compar-
timento de pasajeros de otro compartimento provisto de salidas de
emergencia,

¢) un medio para fijar en la posicion de apertura cualquier puerta o cortina que
separe la cabina de pasajeros de otras areas a las que sea necesario acceder
para alcanzar cualquiera de las salidas de emergencia requeridas desde cual-
quier asiento de pasajeros;

d) un letrero en cada puerta interior o al lado de toda cortina por la que se
acceda a una salida de emergencia para pasajeros que indique que
» M4 estard « fijada en posicion abierta durante el despegue y el aterrizaje, y

e) un medio para que cualquier miembro de la tripulacion pueda desbloquear las
puertas que sean normalmente accesibles a los pasajeros y que estos puedan
bloquear.

CAT.IDE.A.220 Botiquin de primeros auxilios

a) Los aviones estaran equipados con botiquines de primeros auxilios, de
acuerdo con el cuadro 1.

Cuadro 1

Numero de botiquines de primeros auxilios requeridos

Numero de botiquines de primeros auxi-

Numero de plazas de pasajeros instalados . .
lios requeridos

0 - 100 1

101 — 200 2
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vB
Numero de plazas de pasajeros instalados Nimero de bqthumes d.e Primeros auxi-
lios requeridos
201 - 300 3
301 — 400 4
401 — 500 5
501 o mas 6
b) Los botiquines de primeros auxilios:
1) seran de fécil acceso para su uso, y
2) se mantendran en condiciones de uso.
CAT.IDE.A.225 Botiquin médico de emergencia
a) Los aviones con una MOPSC superior a 30 estaran equipados con un botiquin
médico para emergencias cuando cualquier punto de la ruta prevista se en-
cuentre situado a mas de 60 minutos de vuelo a velocidad normal de crucero
de un aerd6dromo en el que pudiera esperarse recibir asistencia médica
cualificada.
b) El comandante velara por que los medicamentos Gnicamente puedan ser ad-
ministrados por personas debidamente cualificadas.
¢) El botiquin médico de emergencias al que se hace referencia en a):
1) sera a prueba de polvo y humedad;
2) se transportara de forma que se evite un acceso no autorizado, y
3) se mantendra en condiciones de uso.
CAT.IDE.A.230 Oxigeno de primeros auxilios
a) Los aviones presurizados que operen a altitudes de presion superiores a
25000 pies, en el caso de operaciones para las que se requiera llevar un
tripulante de cabina de pasajeros, estaran equipados con un suministro de
oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por motivos fisiolégicos, puedan
requerir oxigeno al producirse una despresurizaciéon de la cabina.
VYM16
b) El suministro de oxigeno al que se hace referencia en la letra a) debera ser
suficiente para el trayecto restante del vuelo, después de la despresurizacion
de la cabina, a altitudes de presion de la cabina superiores a 8 000 pies pero
inferiores a 15 000 pies, para el 2 % de los pasajeros transportados como
minimo, aunque en ningin caso para menos de una persona.
vB
c) Debera haber un niimero suficiente de unidades dispensadoras, aunque en
ningin caso menos de dos, con un sistema para que la tripulacion de cabina
de pasajeros pueda utilizar el suministro de oxigeno.
VYM16
d) El equipo de oxigeno de primeros auxilios sera capaz de generar un flujo
masico para cada persona.
VB

CAT.IDE.A.235 Oxigeno suplementario — Aviones presurizados

a) Los aviones presurizados que operen a una altitud de presion superior a
10 000 pies dispondran de equipos de oxigeno suplementario, capaces de
almacenar y distribuir los suministros de oxigeno de acuerdo con el cuadro 6.
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b)

d)

°)

~

g

h)

Los aviones presurizados que operen a altitudes de presion por encima de los
25 000 pies estaran equipados con:

1) mascaras de colocacion rapida para los miembros de la tripulacion de
vuelo;

2) salidas y mascaras de repuesto suficientes, o unidades de oxigeno porta-
tiles con mascaras distribuidas homogéneamente por la cabina de pasajeros
para habilitar el inmediato suministro de oxigeno para uso de cada miem-
bro de la tripulacion de cabina;

3) una unidad dispensadora de oxigeno conectada a terminales de suministro
de oxigeno inmediatamente a disposicion de cada miembro de la tripula-
cion de cabina, miembro de la tripulacion adicional y ocupantes de los
plazas de pasajeros, con independencia de donde estén sentados, y

4) un dispositivo para proporcionar aviso de alerta a la tripulacion de vuelo
sobre cualquier pérdida de presurizacion.

En el caso de aviones presurizados cuyo CofA individual se hubiera otorgado
por primera vez con posterioridad al 8 de noviembre de 1998 y hubieran
operado a altitudes de presion superiores a 25 000 pies, o bien operado a
altitudes de presion de, o por debajo de 25 000 pies en condiciones que no les
permitieran descender con seguridad a 13 000 pies en menos de 4 minutos, las
unidades de dispensacion de oxigeno individuales a las que se hace referencia
en la letra b).3) seran del tipo de despliegue automatico.

El nimero total de unidades dispensadoras y de tomas a las que se hace
referencia en los puntos b).3) y c¢) superara al menos en un 10 % el namero
de asientos. Las unidades adicionales estaran distribuidas homogéneamente
por la cabina de pasajeros.

No obstante lo dispuesto en la letra a), podran reducirse los requisitos en
materia de suministro de oxigeno para los miembros de la tripulacion de
cabina, miembros de la tripulacion adicionales y pasajeros, para los aviones
que no estén certificados para volar a altitudes superiores a 25 000 pies, se
podra reducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes de presion de la
cabina de 10 000 pies y 13 000 pies, para todos los miembros de la tripula-
cion de cabina de pasajeros que se encuentren de servicio y para el 10 % de
los pasajeros como minimo si, en todos los puntos de la ruta que deba
recorrerse, el avion puede descender con seguridad en 4 minutos a una altitud
de presion de cabina de 13 000 pies.

El suministro minimo requerido mostrado en el cuadro 1, fila 1, elemento b.1)
y fila 2, incluird la cantidad de oxigeno necesaria para un ritmo de descenso
constante desde la altitud maxima de operacion certificada del avion hasta
10 000 pies en 10 minutos, seguido de 20 minutos a 10 000 pies.

El suministro minimo requerido mostrado en el cuadro 1, fila 1, elemento
1.b.2), incluira la cantidad de oxigeno necesaria para un ritmo de descenso
constante desde la altitud méaxima de operacion certificada del avion hasta
10 000 pies en 10 minutos, seguido de 110 minutos a 10 000 pies.

El suministro minimo requerido en el cuadro 1, fila 3, incluira la cantidad de
oxigeno necesaria para un ritmo de descenso constante desde la altitud ma-
xima de operacion certificada del avion hasta 15000 pies en 10 minutos.
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Cuadro 1

Requisitos minimos de oxigeno para aviones presurizados

Suministro para

Duracion y altitud de presion en cabina

1) Ocupantes de asientos en compar-
timento de la tripulacion de vuelo
en servicio

a) El tiempo completo de vuelo
cuando la altitud de presion de
la cabina supere los 13 000 pies.

b) El resto del tiempo de vuelo
cuando la altitud de presion de
la cabina supere los 10 000 pies
pero no supere los 13 000 pies,
tras los 30 minutos iniciales a es-
tas altitudes, pero en ningln caso

inferior a:

=

1) suministro de 30 minutos para
aviones certificados para volar
a altitudes que no superen los
25000 pies, y

2) suministro de 2 horas para
aviones certificados para volar
a altitudes superiores a 25 000
pies.

2) Miembros de la tripulacion de ca-
bina que se encuentren de servi-
cio

a) El tiempo de wvuelo completo
cuando la altitud de presion de
la cabina de pasajeros supere los
13 000 pies, pero no inferior al
suministro de 30 minutos.

b) El resto del tiempo de wvuelo
cuando la altitud de presion de
la cabina de pasajeros supere los
10 000 pies pero no exceda de
13 000 pies, tras los 30 minutos

iniciales a estas altitudes.

=

3) 100 % de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo cuando
la altitud de presion de la cabina de
pasajeros supere los 15000 pies,
pero en ningun caso inferior al sumi-
nistro por espacio de 10 minutos.

4) 30 % de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo cuando
la altitud de presion de la cabina de
pasajeros supere los 14 000 pies,
pero no exceda de 15 000 pies.

5) 10 % de los pasajeros (*)

El resto del tiempo de vuelo cuando
la altitud de presion de la cabina de
pasajeros supere los 10 000 pies pero
no exceda de 14 000 pies, tras los 30
minutos iniciales a estas altitudes.

(*) El namero de pasajeros en el cuadro 1 se refiere a los pasajeros realmente a bordo,
incluidos los menores de 24 meses.

CAT.IDE.A.240 Oxigeno suplementario — Aviones no presurizados

Los aviones no presurizados que operen a una altitud de presion superior a
10 000 pies dispondran de equipos de oxigeno suplementario, capaces de alma-
cenar y distribuir los suministros de oxigeno de acuerdo con el cuadro 1.
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Cuadro 1

Requisitos minimos de oxigeno para aviones no presurizados

Suministro para

Duracion y altitud de presion en cabina

1) Ocupantes de asientos del compar-
timento de la tripulacion de vuelo
en funciones y miembros de la tri-
pulacion que asisten a la tripulacion
de vuelo en sus funciones

El tiempo de vuelo completo a altitu-
des de presion superiores a 10 000
pies.

2) Miembros de la tripulacion de ca-
bina que se encuentren de servicio

El tiempo de vuelo completo a altitu-
des de presion superiores a 13 000 pies
y para cualquier periodo que supere los
30 minutos a altitudes de presion por
encima de los 10 000 pies pero que no
excedan los 13 000 pies.

3) Miembros de la tripulacion adicio-
nales y 100 % de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo a altitu-
des de presion superiores a 13 000
pies.

4) 10 % de los pasajeros (¥)

El tiempo de vuelo completo tras 30
minutos a altitudes de presion por en-
cima de 10 000 pies pero sin superar
los 13 000 pies.

(*) El nimero de pasajeros en el cuadro 1 se refiere a los pasajeros realmente a bordo,

incluidos los menores de 24 meses.

CAT.IDE.A.245 Equipo respiratorio de proteccion de la tripulacion

a) Todos los aviones presurizados y aquellos no presurizados con una MCTOM
de mas de 5700 kg o con una MOPSC de mas de 19 asientos estaran
equipados con equipos respiratorios de proteccion (PBE) para proteger los
ojos, nariz y boca y para proporcionar, durante un periodo minimo de 15

minutos:

1) oxigeno para cada miembro de la tripulacién de vuelo que se encuentre de
servicio en el compartimento de la tripulacion de vuelo;

2) gas respirable para cada miembro de la tripulaciéon de cabina que se
encuentre de servicio, junto a su puesto asignado, y

3) gas respirable procedente de un PBE portatil para un miembro de la
tripulacion de vuelo, junto a su puesto asignado, en el caso de aviones
operados con una tripulacion de vuelo de mas de un miembro y sin
miembros de la tripulacion de cabina.

b) Un PBE previsto para su uso por parte de la tripulacién de vuelo se instalara
en el compartimento de la tripulacion de vuelo y estara accesible para su uso
inmediato por cada uno de los miembros de la tripulacién de vuelo que estén

de servicio en su puesto asignado.

¢) Un PBE previsto para su uso por parte de la tripulacion de cabina se instalara
junto a cada puesto de servicio de los miembros de la tripulacion de cabina de
pasajeros que se encuentren en Sservicio.

d) Los aviones estaran equipados con un PBE portatil adicional instalado junto
al extintor portatil al que se hace referencia en el punto CAT.IDE.A.250,
letras b) y c), o adyacente a la entrada del compartimento de carga, en
caso de que el extintor portatil se instale en un compartimento de carga.

e) Un PBE mientras se encuentre en uso no impedira el empleo de los medios de

comunicacion a los que se

hace

referencia en CAT.IDE.A.170,

CAT.IDE.A.175, CAT.IDE.A.270 y CAT.IDE.A.330.
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CAT.IDE.A.250 Extintores portatiles

a) Los aviones estaran equipados con al menos un extintor portatil en el com-
partimento de la tripulacion de vuelo.

b) Al menos un extintor portatil se encontrara, o estara facilmente accesible para
su utilizacion, en cada cocina no situada en la cabina principal de pasajeros.

¢) Al menos un extintor portatil estara disponible para su utilizaciéon en cada
compartimento de carga o equipaje de clase A o clase B, y en cada compar-
timento de carga de clase E que sea accesible a los miembros de la tripulacion
durante el vuelo.

d

=

El tipo y cantidad de agente de extincion para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimento en el que esté
prevista la utilizacion del extintor y para reducir al minimo los riesgos de una
concentracion de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

e) Los aviones estaran equipados con al menos un nimero de extintores porta-
tiles acorde con el cuadro 1, ubicados adecuadamente para ofrecer una dis-
ponibilidad adecuada para su uso en cada cabina de pasajeros.

Cuadro 1

Niuimero de extintores portatiles

MOPSC Numero de extintores
7 - 30 1
31 - 60 2

61 — 200 3

201 — 300 4

301 — 400 5

401 — 500 6

501 — 600 7

601 o mas 8

CAT.IDE.A.255 Hacha de emergencia y palanca de pata de cabra

a) Los aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg o con una MOPSC de
mas de nueve estaran equipados con al menos un hacha de emergencia o una

palanca de pata de cabra situada en el compartimento de la tripulacion de
vuelo.

b) En el caso de aviones con una MOPSC de mas de 200, se instalara en la zona
de cocinas posterior o cerca de ella un hacha de emergencia o una palanca de
pata de cabra adicional.

c) Las hachas y las palancas de pata de cabra que se situen en la cabina de
pasajeros no seran visibles para los pasajeros.

CAT.IDE.A.260 Marcas de puntos de rotura

Si existen en un avion areas designadas del fuselaje susceptibles de perforacion
por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas estaran
marcadas tal como se ilustra en el grafico 1.
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CAT.IDE.A.265 Medios para la evacuacion de emergencia

a) Los aviones con alturas de la salida de emergencia para pasajeros de mas de
1,83 m (6 pies) por encima del suelo estaran equipados en cada una de dichas
salidas con medios que permitan a los pasajeros y a la tripulacion alcanzar el
suelo con seguridad en caso de emergencia.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), dichos equipos o dispositivos no seran
necesarios en las salidas situadas sobre las alas si el lugar designado de la
estructura del avion en que termina la via de evacuacion de emergencia esta a
menos de 1,83 metros (6 pies) del suelo con el avion en tierra, el tren de
aterrizaje desplegado, y los flaps en la posicion de despegue o de aterrizaje,
ateniéndose a aquella de las posiciones que esté mas alejada del suelo.

¢) Los aviones que requieran una salida de emergencia independiente para la
tripulacion de vuelo y en los que el punto mas bajo de dicha salida de
emergencia estd a una altura superior a 1,83 m (6 pies) del suelo, dispondran
de medios para ayudar a todos los miembros de la tripulacién de vuelo a
descender hasta el suelo de forma segura en caso de emergencia.

d) Las alturas mencionadas en las letras a) y c) se mediran:
1) con el tren de aterrizaje extendido, y

2) tras el colapso de una o mas patas del tren de aterrizaje o un fallo en la
extension de las mismas, en el caso de los aviones con un certificado de
tipo expedido con posterioridad al 31 de marzo de 2000.

CAT.IDE.A.270 Megafonos

Los aviones con una MOPSC de més de 60 y que transporten al menos un
pasajero estaran equipados con las siguientes cantidades de megafonos portatiles
alimentados por pilas facilmente accesibles para su utilizacion por los miembros
de la tripulacion durante una evacuacion de emergencia:

a) por cada cabina de pasajeros:

Cuadro 1

Numero de megafonos

Configuracion de plazas de pasajeros Numero de megafonos

61 a 99 1

100 o mas 2
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b) para los aviones con mas de una cabina de pasajeros, en todos los casos en
los que la configuracion total de asientos para pasajeros sea mayor de 60 se
requerira, como minimo, 1 megafono.

CAT.IDE.A.275 Iluminacién y marcado de emergencia

a) Los aviones con una MOPSC de mas de nueve estaran equipados con un
sistema de iluminacion de emergencia con una fuente de alimentacion inde-
pendiente para facilitar la evacuacion del avion.

b) En el caso de aviones con un MOPSC de mas de 19, el sistema de ilumina-
cion de emergencia al que se hace referencia en la letra a) incluira:

1) fuentes de iluminacion general de la cabina de pasajeros;

2) iluminacion interna en las zonas de las salidas de emergencia al nivel del
suelo;

3) sefiales luminosas de indicacion y situacion de las salidas de emergencia;

4) en el caso de aviones cuya solicitud de certificado de tipo o equivalente se
haya presentado antes del 1 de mayo de 1972, en operaciones nocturnas,
se requeriran luces de emergencia exteriores en todas las salidas situadas
sobre las alas y en las salidas que precisen de medios de asistencia para el
descenso;

5) en el caso de aviones cuyo certificado de tipo o equivalente se haya
solicitado a partir del 30 de abril de 1972, en operaciones nocturnas, se
requeriran luces de emergencia exteriores en todas las salidas de emergen-
cia de los pasajeros, y

6) en el caso de aviones cuyo certificado de tipo haya sido emitido por
primera vez el 31 de diciembre 1957 o en fecha posterior, un sistema
de marcacion de la via de escape de emergencia de proximidad al suelo
en los compartimentos de pasajeros.

c) En el caso de aviones con una MOPSC igual o inferior a diecinueve y el
certificado de tipo basado en las especificaciones de certificacion de la Agen-
cia, el sistema de iluminacion de emergencia a que se hace referencia en la
letra a) incluira los equipos a que se refiere la letra b), puntos 1, 2 y 3.

d

=

En el caso de aviones con una MOPSC igual o inferior a diecinueve y que no
estén certificados sobre la base de las especificaciones de certificacion de la
Agencia, el sistema de iluminacién de emergencia a que se hace referencia en
la letra a) incluira los equipos a que se refiere la letra b), punto 1.

e) Los aviones con una MOPSC de nueve o menos, en operaciones nocturnas,
estaran equipados con una fuente de iluminacién general en cabina de pasa-
jeros para facilitar la evacuacion del avion.

CAT.IDE.A.280 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)

a) Los aviones con una MOPSC de mas de 19 estaran equipados con al menos:

1) dos transmisores de localizacion de emergencia (ELT), uno de los cuales
sera automatico, o un ELT y un medio de localizacién de acronaves que
cumpla el requisito de la subseccion CAT.GEN.MPA.210, en el caso de
los aviones cuyo primer CofA individual hubiera sido otorgado después
del 1 de julio de 2008, o

2) un ELT automatico o dos ETL de cualquier tipo o un medio de localiza-
cion de aeronaves que cumpla el requisito de la subseccion
CAT.GEN.MPA.210, en el caso de los aviones cuyo primer CofA indivi-
dual hubiera sido otorgado con anterioridad al 1 de julio de 2008 o en
dicha fecha.
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b) Los aviones con una MOPSC de 19 o menos estaran equipados con al menos:

1) un ELT automatico o un medio de localizacion de aeronaves que cumpla
el requisito de la subseccion CAT.GEN.MPA.210, en el caso de los avio-
nes cuyo primer CofA individual hubiera sido otorgado después del 1 de
julio de 2008, o

2) un ELT de cualquier tipo o un medio de localizacion de aeronaves que
cumpla el requisito de la subseccion CAT.GEN.MPA.210, en el caso de
los aviones cuyo primer CofA individual hubiera sido otorgado con ante-
rioridad al 1 de julio de 2008 o en dicha fecha.

vB

¢) Un ELT de cualquier tipo podra transmitir simultineamente en las frecuencias
de 121,5 MHz y 406 MHz.

CAT.IDE.A.285 Vuelo sobre el agua

a) Los siguientes aviones estaran equipados con un chaleco salvavidas para cada
persona a bordo o dispositivo de flotacion equivalente para cada persona a
bordo menor de 24 meses, almacenados en una posicion facilmente accesible
desde el asiento o litera de la persona para cuyo uso esta pensado:

1) los aviones terrestres que operan sobre el agua a una distancia de mas de
50 NM de la orilla o que despegan o aterrizan en un aerédromo en el que
la trayectoria de despegue o aproximacion esta situada por encima del
agua, de forma tal que exista la probabilidad de que resulte necesario
un amaraje forzoso, y

2) los hidroaviones operados sobre el agua.

b) Cada chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente
estard dotado de un medio de iluminacion eléctrico con objeto de facilitar
la localizacion de las personas.

VYMI15
¢) Los hidroaviones que operen sobre agua deberan estar equipados con los
siguientes elementos:

1) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, el
anclaje o las maniobras del hidroavion en el agua, adecuados a sus di-
mensiones, masa y caracteristicas de manejo;

2) equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento
internacional para prevenir los abordajes, cuando proceda.

d) Los aviones que operan sobre el agua a una distancia de tierra adecuada para
realizar un aterrizaje forzoso, mayor que la correspondiente a:

1) 120 minutos a la velocidad de crucero o 400 NM, ateniéndose al que sea
menor de ambos valores, para los aviones capaces de continuar el vuelo
hasta un aerédromo con los motores criticos inoperativos en cualquier
punto de la ruta o de las desviaciones previstas, o

2) 30 minutos a velocidad de crucero o 100 NM, ateniéndose al que sea
menor de ambos valores, para todos los demas aviones,

estaran equipados con los equipos especificados en la letra e).

e) Los aviones que cumplan con la letra d) llevaran el siguiente equipo:
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1) balsas salvavidas en nimero suficiente para alojar a todas las personas a
bordo, almacenadas de tal forma que faciliten su utilizacion inmediata en
caso de emergencia, y del tamafio suficiente para acomodar a todos los
supervivientes en caso de pérdida de una balsa de la mayor capacidad
nominal;

2) una luz de localizacién de supervivientes en cada balsa salvavidas;

3) equipos salvavidas para ofrecer los medios de supervivencia adecuados
para el vuelo que se vaya a emprender, y

4) al menos dos ELT de supervivencia [ELT(S)].

f) A mas tardar el 1 de enero de 2019, los aviones con una masa maxima
certificada de despegue superior a 27 000 kg y con una configuracion opera-
tiva maxima de asientos de pasajeros superior a 19 y todos los aviones con
una masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg iran equipa-
dos con un dispositivo de localizacion submarina fijado de modo seguro que
funcione a una frecuencia de 8,8 kHz + 1 kHz, salvo si:

1) el avion opera en rutas que en ninguno de sus puntos se apartan mas de
180 NM de la costa, o

2) el avion va equipado de un medio robusto y automatico para, en caso de
accidente en el que el avion sufra dafos graves, determinar con exactitud
la ubicacion del punto de finalizacion del vuelo.

CAT.IDE.A.305 Equipo de supervivencia

a) Los aviones que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y
rescate serian especialmente dificiles estaran equipados con:

1) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;
2) al menos un ELT(S), y

3) equipos adicionales de supervivencia adecuados para la ruta que vaya a
recorrerse, teniendo en cuenta el nimero de personas a bordo.

b) Los equipos de supervivencia adicionales especificados en la letra a).3) no
necesitan llevarse a bordo cuando el avion:

1) permanezca dentro de una distancia de un area donde la busqueda y
rescate no sea especialmente dificil, correspondiente a:

i) 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo (OEI),
para los aviones capaces de continuar el vuelo hasta un aerédromo con
los motores criticos inoperativos en cualquier punto a lo largo de la
ruta o las desviaciones previstas, o

ii) 30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demas aviones, o

2) permanezca dentro de una distancia no mayor a la correspondiente a 90
minutos de vuelo a velocidad de crucero desde un area adecuada para
realizar un aterrizaje de emergencia, para aeronaves certificadas de acuerdo
con la norma de aeronavegabilidad aplicable.

CAT.IDE.A.325 Auriculares

a) Los aviones estaran equipados con auriculares con micréfono de brazo, de
garganta o equivalente para cada miembro de la tripulacion de vuelo en su
puesto asignado en el compartimento de la tripulacion de vuelo.

b) Los aviones que operen bajo las reglas IFR o en vuelos nocturnos estaran
equipados con un botén de transmision en el control de profundidad y alabeo
manual para cada miembro de la tripulacion de vuelo que se encuentre de
servicio.
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CAT.IDE.A.330 Equipo de comunicacion por radio

a) Los aviones estaran equipados con el equipo de comunicacion por radio
necesario segun los requisitos aplicables del espacio aéreo.

b) El equipo de comunicacion por radio proporcionara comunicacion en la fre-
cuencia de emergencia aeronautica de 121,5 MHz.

CAT.IDE.A.335 Panel de seleccion de audio

Los aviones que operen bajo las reglas IFR estaran equipados con un panel
selector de audio accesible a cada uno de los miembros de la tripulaciéon de
vuelo que se encuentren de servicio desde sus puestos.

CAT.IDE.A.340 Equipos de radio para operaciones VFR en rutas en que se
navega por referencia visual

Los aviones operados segun las reglas VFR en rutas en que se pueda navegar por
referencia visual estaran dotados de los equipos de radiocomunicaciéon que sean
necesarios, en condiciones normales de operacion, para:

a) comunicarse con las estaciones correspondientes en tierra;

b) comunicarse con las correspondientes estaciones ATC desde cualquier
punto en el espacio aéreo controlado en el que se prevean vuelos, y

¢) recibir informacién meteorologica.

VYMIl16
CAT.IDE.A.345 Equipos de comunicacién, navegaciéon y vigilancia para
operaciones IFR o VFR en rutas no navegables por referencia visual

a) Los aviones que operen segin IFR o VFR por rutas en que no se pueda
navegar por referencia visual estaran equipados con equipos de radiocomuni-
cacion, navegacion y vigilancia de acuerdo con los requisitos del espacio
aéreo aplicables.

b) Los equipos de radiocomunicacion incluiran, al menos, dos sistemas indepen-
dientes de radiocomunicacion, necesarios en condiciones normales de opera-
cion para comunicarse con la correspondiente estacion en tierra desde cual-
quier punto de la ruta, incluidos los desvios.

vMis
¢) No obstante lo dispuesto en la letra b), los aviones utilizados en operaciones
de corto alcance en el espacio aéreo superior del Atlantico Norte (NAT HLA)
y que no crucen el Atlantico Norte estaran equipados con al menos un sistema
de comunicacion de largo alcance, en caso de que se publiquen procedimien-
tos de comunicacion alternativos para el espacio aéreo afectado.

d) Los aviones dispondran de equipos de navegacion suficientes para asegurarse
de que, en caso de fallo de un elemento del equipo en cualquier fase del
vuelo, el equipo restante permitird la navegacion segura de acuerdo con el
plan de vuelo.

e) Los aviones que operan en vuelos en los que esté previsto aterrizar en IMC
estaran dotados de equipos apropiados, capaces de guiar al avién hasta un
punto desde el cual pueda realizarse un aterrizaje visual para cada aerédromo
en los que esté previsto aterrizar en IMC y para cada aerédromo alternativo
designado.

f) En lo que respecta a las operaciones PBN, las aeronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.
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CAT.IDE.A.350 Transpondedor

Los aviones estaran equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) que informe de la altitud de presion y cualquier otra capacidad
de transpondedor SSR requerido para la ruta que vuelen.

CAT.IDE.A.355 Gestion de bases de datos de navegacion

a) Las bases de datos de navegacion usadas en las aplicaciones de los sistemas
de aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los
datos que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b) El operador deberd asegurar la distribucién e insercién oportuna de datos
electronicos de navegacion vigentes e inalterados a todas las aeronaves que
lo requieran.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el operador informard a la tripulacion de vuelo y al personal
restante interesado y se asegurard de que los datos afectados no sean
utilizados.

SECCION 2
Helicépteros

CAT.IDE.H.100 Instrumentos y equipo — General

a) Los instrumentos y equipos requeridos en esta subparte deberan estar apro-
bados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes,
excepto los siguientes elementos:

1) luces portatiles independientes;

2) reloj de precision;

3) soporte para cartas de navegacion;

4) botiquin de primeros auxilios;

5) megafonos;

6) equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica;
7) anclas de mar y equipo de amarre;

8) dispositivos de sujecion para nifios.

b) Los instrumentos y equipos no requeridos en virtud del presente anexo (parte
CAT), asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud del presente
Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir los siguien-
tes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no sera utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
CAT.IDE.H.330, CAT.IDE.H.335, CAT.IDE.H.340 y CAT.IDE.H.345 del
presente anexo,

2) los instrumentos y equipos no afectaran a la aeronavegabilidad del heli-
coptero, incluso en caso de fallos o averias.
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¢) Si el equipo va a ser utilizado por un miembro de la tripulacion de vuelo en el
puesto que ocupe durante el vuelo, »>M4 se operard « facilmente desde esa
posicion. Cuando un componente del equipo deba ser operado por mas de un
miembro de la tripulacion de vuelo, »M4 se instalard € de manera que
pueda ser manejado facilmente desde cualquiera de los correspondientes
puestos.

d

N

Aquellos instrumentos que sean utilizados por cualquier miembro de la tri-
pulacion de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean
facilmente visibles desde los respectivos puestos, con la minima desviacion
practicable desde la posicion y linea de vision que normalmente se adopta
cuando se mira hacia delante siguiendo la trayectoria de vuelo.

e) Todos los equipos de emergencia necesarios seran facilmente accesibles para
su uso inmediato.

CAT.IDE.H.105 Equipo minimo para el vuelo

Un vuelo no se iniciard si alguno de los instrumentos, elementos, equipos o
funciones del helicoptero requeridos para el vuelo previsto se encuentra inope-
rativo o ausente, a menos que:

a) el helicoptero opere de conformidad con la MEL del operador, o

VY MI15
b) el operador esté autorizado por la autoridad competente para operar el heli-
coptero dentro de las limitaciones de la MMEL, de conformidad con el
punto ORO.MLR.105, letra j), del anexo III.

CAT.IDE.H.115 Luces de operaciéon

a) Los helicopteros que operen en VFR en operaciones diurnas estardn equipa-
dos con un sistema de luces anticolision.

b) Los helicopteros operados en condiciones nocturnas o con arreglo a reglas
IFR estaran equipados, ademas de con lo establecido en la letra a) con:

1) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen
adecuadamente todos los instrumentos y equipos esenciales para la opera-
cion segura del helicoptero;

2) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen
todos los compartimentos de pasajeros;

3) una luz portatil independiente para cada miembro de la tripulacion reque-
rido a la que estos puedan acceder con facilidad cuando estén sentados en
sus puestos;

4) luces de navegacion/posicion;

5) dos luces de aterrizaje de las cuales al menos una sea ajustable en vuelo de
forma que pueda iluminar el suelo delante y debajo del helicoptero y el
suelo a ambos lados del helicoptero, y

6) luces para cumplir las normas internacionales sobre prevencion de colisio-
nes en el mar, si el helicoptero es anfibio.

CAT.IDE.H.125 Operaciones VFR diurnas — Instrumentos de vuelo y de
navegacion y equipos asociados

a) Los helicopteros empleados en operaciones VFR diurnas estardn equipados
con el siguiente equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

1) un medio para medir y mostrar:
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VYMi15

VYMi15

i) el rumbo magnético,

ii) la hora en horas, minutos y segundos,

iii) la altitud barométrica,

iv) la velocidad aerodinamica,
v) la velocidad vertical,
vi) el resbalamiento,
vii) la temperatura exterior del aire;

2) un medio para indicar cudndo el suministro eléctrico de los instrumentos
de vuelo requeridos no es el adecuado.

b

~

Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para
el segundo piloto un medio independiente adicional para visualizar los si-
guientes elementos:

1) la altitud barométrica;

2) la velocidad aerodinamica;
3) la velocidad vertical, y
4) el resbalamiento.

c) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg o cualquier helicop-
tero que opere sobre el agua fuera de la vista de tierra o cuando la visibilidad
sea inferior a 1 500 m estaran equipados con un medio de medir y visualizar:
1) la actitud, y
2) el rumbo.

d) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg o una MOPSC de
mas de nueve estaran equipados con un medio para impedir la averia de los
sistemas de indicacion de velocidad aerodinamica debido a la condensacion o

la formacion de hielo.

CAT.IDE.H.130 Operaciones IFR o nocturnas — Instrumentos de vuelo y
de navegacion y equipos asociados

Los helicopteros empleados en operaciones VFR nocturnas o segun reglas IFR
estaran equipados con el siguiente equipo, disponible en el puesto de pilotaje:

a) un medio para medir y mostrar:
1) el rumbo magnético;
2) la hora en horas, minutos y segundos;
3) la velocidad aerodinamica;
4) la velocidad vertical;
5) el resbalamiento;
6) la actitud,
7) el rumbo estabilizado, y
8) la temperatura exterior del aire;
b) dos medios para medir y mostrar la altitud barométrica. Para operaciones con

piloto tinico en VFR nocturnas, el altimetro barométrico puede ser sustituido
por un radioaltimetro;
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¢) un medio para indicar cuando la alimentacion de los instrumentos de vuelo
requeridos no es la adecuada;

d) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de velocidad
aerodinamica requeridos en los puntos a.3) y h.2) debido a la condensacion
o congelacion;

e) un medio de anunciar a la tripulacion de vuelo el fallo de los medios reque-
ridos en la letra d) para helicopteros:

1) cuyo CofA individual se hubiera expedido el 1 de agosto de 1999 o con
posterioridad a dicha fecha, o

2) cuyo CofA individual se hubiera expedido antes del 1 de agosto de 1999
con una MCTOM superior a 3 175 kg, y con una MOPSC de mas de
nueve;

f) un medio de reserva de medicion y visualizacion de la actitud que:

1) esté continuamente alimentado durante la operacion normal y, en caso de
fallo total del sistema normal de generacion de energia eléctrica, se ali-
mente de una fuente independiente del sistema de generacion eléctrico
normal;

2) funcione independientemente de cualquier otro medio de medir y visuali-
zar la actitud;

3) sea capaz de utilizarse desde cualquiera de los puestos de pilotaje;

4) se encuentre automaticamente en funcionamiento tras el fallo total del
generador eléctrico normal;

5) proporcione un funcionamiento fiable durante un minimo de 30 minutos o
el tiempo requerido para volar a una zona de aterrizaje adecuada alterna-
tiva si se opera sobre terreno hostil o mar adentro, lo que sea mayor, tras
un fallo total del sistema de generacion eléctrica normal, teniendo en
cuenta otras cargas sobre la fuente de alimentacion de emergencia y los
procedimientos operativos;

6) esté adecuadamente iluminado durante todas las fases de operacion, y

7) esté asociado a un medio que alerte a la tripulacion de vuelo cuando el
funcionamiento del medio dependa de su propia fuente de alimentacion,
incluido cuando funcione con energia de emergencia;

g) una fuente alternativa de presion estatica para los medios de medicion de
altitud, velocidad aerodinamica y velocidad vertical;

h) siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para
el segundo piloto un medio independiente adicional para visualizar los si-
guientes elementos:

VYM15
1) la altitud barométrica;

2) la velocidad aerodinamica;
3) la velocidad vertical;

4) el resbalamiento;

5) la actitud, y

6) el rumbo estabilizado;
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i) para operaciones IFR, un soporte para cartas de navegacion en una posicion
de fécil lectura que pueda iluminarse para operaciones nocturnas.

CAT.IDE.H.135 Equipo adicional para la operacion con un solo piloto en
condiciones IFR

Los helicopteros operados en condiciones IFR con un solo piloto estaran equi-
pados con un piloto automatico, con al menos modo de mantenimiento de altitud
y rumbo.

CAT.IDE.H.145 Radioaltimetros

a) Los helicopteros en vuelo sobre agua estaran equipados con un radioaltimetro
capaz de emitir un aviso sonoro por debajo de una altura predeterminada y un
aviso visual a una altura seleccionable por el piloto, durante el vuelo:

1) fuera de la vista de tierra;

2) con una visibilidad de menos de 1 500 m;

3) de noche, o

4) a una distancia desde tierra correspondiente a mas de 3 minutos a veloci-
dad normal de crucero.

CAT.IDE.H.160 Equipo de radar meteorolégico de a bordo

Los helicopteros con una MOPSC de mds de nueve y que operen bajo reglas IFR
0 en operaciones nocturnas estaran equipados con equipos de radar meteorolo-
gicos de a bordo cuando los informes meteoroldgicos actuales indiquen la pre-
sencia o posibilidad de tormentas eléctricas u otras condiciones potencialmente
peligrosas, estimadas como detectables con equipos de radar meteorologicos de a
bordo a lo largo de la ruta por la que se debe volar.

CAT.IDE.H.165 Equipos adicionales para operaciones en condiciones de
formacion de hielo nocturnas

a) Los helicopteros operados en condiciones, previstas o reales, de formacion de
hielo nocturnas estardn equipados con medios para iluminar o detectar la
formacion de hielo.

b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o
reflejos que pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion en la re-
alizacion de sus funciones.

CAT.IDE.H.170 Sistema de interfono para la tripulacion de vuelo

Los helicopteros operados por una tripulacion de vuelo formada por mas de un
miembro estaran equipados con un sistema de interfono para dicha tripulacion,
incluidos auriculares y microfonos para su utilizacion por parte de todos los
miembros de la tripulacion de vuelo.

CAT.IDE.H.175 Sistema de interfono para los miembros de la tripulaciéon

Los helicopteros estaran equipados con un sistema de interfono para miembros de
la tripulacion si llevan un miembro de la tripulacion no de vuelo.

CAT.IDE.H.180 Sistema de megafonia

a) Los helicopteros con una MOPSC de mas de nueve estaran equipados con un
sistema de megafonia, con la excepcion de b).

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), los helicopteros con una MOPSC de
mas de nueve y menos de 20 estaran exentos de ir equipados con un sistema
de megafonia siempre que:
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1) el helicoptero esté disefiado sin mampara entre el piloto y los pasajeros, y

2) el operador pueda demostrar que durante el vuelo la voz del piloto resulta
audible e inteligible en todos los asientos de los pasajeros.

CAT.IDE.H.185 Registrador de voz de cabina de vuelo

a) Los siguientes tipos de helicopteros estaran equipados con un registrador de

b

)

<)

d

N

voz de cabina de vuelo (CVR):

1) todos los helicopteros con una MCTOM de mas de 7 000 kg, y

2) helicopteros con una MCTOM de mas de 3175 kg y cuyo CofA se
hubiera expedido por primera vez el 1 de enero de 1987 o con posterio-
ridad a dicha fecha.

El CVR podra conservar los datos grabados durante al menos:

1) las 2 horas anteriores para los helicopteros a los que se hace referencia en
a.l) y a.2), cuando el CofA individual se expide por primera vez el 1 de
enero 2016 o con posterioridad a dicha fecha;

2) 1 hora anterior para los helicopteros a los que se hace referencia en a.l),
cuando el CofA individual se expide por primera vez el 1 de agosto de
1999 o con posterioridad a dicha fecha, y con anterioridad al 1 de enero de
2016;

3) los 30 minutos anteriores para los helicopteros a los que se hace referencia
en a.l), cuando el CofA individual se expide por primera vez con ante-
rioridad al 1 de agosto de 1999, o

4) los 30 minutos anteriores para los helicOpteros a los que se hace referencia
en a.2), cuando el CofA individual se expide por primera vez con ante-
rioridad al 1 de enero de 2016.

A mas tardar el 1 de enero de 2019, el CVR debera grabar en medios
distintos de la cinta magnética o el hilo magnético.

El CVR debera grabar con referencia a una escala temporal:

1) las comunicaciones de voz transmitidas o recibidas por radio en la cabina
de la tripulacion de vuelo;

2) las comunicaciones de voz de los miembros de la tripulacion de vuelo
mediante el sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran
instalados;

3) el sonido ambiental de la cabina de la tripulacion de vuelo, incluso sin
interrupcion:

i) en el caso de los helicopteros cuyo primer CofA individual hubiera
sido otorgado el 1 de agosto de 1999 o posteriormente, las sefiales de
audio recibidas de cada uno de los microfonos de la tripulacion,

ii) en el caso de los helicopteros cuyo primer CofA individual hubiera
sido otorgado antes del 1 de agosto de 1999, las sefiales de audio
recibidas de cada uno de los micréfonos de la tripulacion, si fuera
posible;

4) las sefales de voz o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion
o0 a la aproximacién recibidas a través de un auricular o altavoz.
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El CVR comenzara a grabar antes de que el helicoptero se esté moviendo por
su propios medios y continuara grabando hasta la terminacion del vuelo,
cuando el helicoptero ya no sea capaz de moverse por sus propios medios.

Ademas de lo expuesto en la letra e), para los helicopteros a los que se hace
referencia en la letra a), apartado 2, y con un CofA individual expedido el
1 de agosto de 1999 o con posterioridad a dicha fecha:

1) el CVR comenzara a grabar automaticamente antes de que el helicoptero
se esté moviendo por sus propios medios y continuara grabando hasta la
terminacion del vuelo, cuando el helicoptero ya no sea capaz de moverse
por sus propios medios, y

2) segun la disponibilidad de energia eléctrica, el CVR comenzara a grabar
tan pronto como sea posible durante las comprobaciones de cabina previas
al arranque del motor antes del vuelo y hasta las comprobaciones de
cabina inmediatamente posteriores a la parada de los motores al final
del vuelo.

Si el CVR no es de desprendimiento automatico, debera tener un dispositivo
para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero de 2020,
este dispositivo tendrd un tiempo minimo de transmision submarina de 90
dias. Si el CVR es de desprendimiento automatico, debera tener un transmisor
localizador de emergencia automatico.

CAT.IDE.H.190 Registrador de datos de vuelo

VM8
e)
f)
g)
VB
a)
b)

<)

Estaran equipados con un FDR que utilice un método digital de registro y
almacenamiento de datos y para el que se disponga de un sistema rapido de
recuperacion de los datos almacenados desde el medio de almacenamiento los
siguientes helicopteros:

1) helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg y cuyo CofA se
hubiera expedido por primera vez el 1 de agosto de 1999 o con posterio-
ridad a dicha fecha, y

2) helicopteros con una MCTOM de mas de 7 000 kg, o una MOPSC de mas
de nueve, y cuyo CofA individual se hubiera expedido por primera vez el
1 de enero de 1989 o con posterioridad a dicha fecha, pero con anterio-
ridad al 1 de agosto de 1999.

E

—

FDR registrara los parametros requeridos para determinar con precision:

1) la trayectoria de vuelo del avion, su velocidad, actitud, potencia del motor,
configuracion y funcionamiento y sera capaz de conservar los datos gra-
bados durante al menos las 10 horas anteriores, para helicopteros a los que
se hace referencia en a.1) con un CofA individual expedido por primera
vez el 1 de enero de 2016 o con posterioridad a dicha fecha;

2) la trayectoria de vuelo del avion, su velocidad, actitud, potencia del motor
y funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante al
menos las 8 horas anteriores, para helicopteros a los que se hace referencia
en a.1) con un CofA individual expedido por primera vez con anterioridad
al 1 de enero de 2016;

3) la trayectoria de vuelo del avion, su velocidad, actitud, potencia del motor
y funcionamiento y sera capaz de conservar los datos grabados durante al
menos las 5 horas anteriores, para helicopteros a los que se hace referencia
en a.2).

Los datos deben obtenerse de fuentes del helicoptero que permitan su corre-
lacion precisa con la informacion que se presenta a la tripulacion de vuelo.
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VMile6

d) El FDR iniciara automaticamente el registro de datos antes de que el heli-
coptero pueda moverse por su propia potencia y se detendra automaticamente
después de que el helicoptero ya no pueda moverse por su propia potencia.

e) Si el registrador de datos de vuelo (FDR) no es de desprendimiento automa-
tico, debera tener un dispositivo para facilitar su localizaciéon submarina. A
mas tardar el 1 de enero de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo
de transmision submarina de 90 dias. Si el FDR es de desprendimiento
automatico, debera tener un transmisor localizador de emergencia automatico.

CAT.IDE.H.191 Registrador de vuelo ligero

a) Los helicopteros propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o
mas deberan estar equipados con un registrador de vuelo si se cumplen todas
las condiciones siguientes:

1) que no estén incluidos en el ambito de aplicacion del
punto CAT.IDE.H.190 a);

2) que su primer CofA individual se haya otorgado el 5 de septiembre de
2022 o posteriormente.

b) El registrador de vuelo registrara, mediante datos de vuelo o imagenes, in-
formacién suficiente para determinar la trayectoria de vuelo y la velocidad de
la aeronave.

c) El registrador de vuelo sera capaz de conservar las imagenes y los datos de
vuelo grabados durante las 5 horas anteriores, como minimo.

d) El registrador de vuelo iniciard automaticamente la grabacion antes de que el
helicoptero pueda desplazarse por sus propios medios y la detendra automa-
ticamente después de que el helicoptero ya no pueda desplazarse por sus
propios medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imagenes o audio de la cabina de vuelo,
debera preverse una funcion que pueda ser accionada por el comandante y
que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas antes del fun-
cionamiento de dicha funcion, de manera que dichas grabaciones no puedan
recuperarse utilizando técnicas normales de lectura o copia.

CAT.IDE.H.195 Grabacion del enlace de datos

a) Los helicopteros con un CofA individual expedido por primera vez el 8 de
abril de 2014 o con posterioridad a dicha fecha, con capacidad de comuni-
cacion por enlace de datos y equipados con un CVR, grabaran en un regis-
trador, si fuera aplicable:

1) los mensajes de comunicacion por enlace de datos relacionados con las
comunicaciones ATS hacia y desde el helicoptero, incluidos los mensajes
que utilizan las siguientes aplicaciones:

i) iniciacion del enlace de datos,

il) comunicacion controlador-piloto,

iii) vigilancia dirigida,

iv) informacion de vuelo,
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v) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, la vigilancia
de radiodifusion de la aeronave,

vi) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los datos de
control de operaciones de la aeronave,

vii) siempre que sea posible, dada la arquitectura del sistema, los graficos;

2) la informacion que habilite la correlacion con cualquier registro asociado
relacionado con las comunicaciones por enlace de datos y que se guarde
por separado del helicoptero, e

3) informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicaciones
por enlace de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

b

~

El registrador utilizara un método digital para registrar y guardar los datos y
la informacion, asi como para el método de recuperacion rapida de dichos
datos. ElI método de grabacion permitird que los datos coincidan con los datos
registrados en tierra.

c) El registrador podra conservar los datos grabados durante el mismo tiempo
por lo menos que el establecido para los CVR en CAT.IDE.H.185.

d) Si el registrador no es de desprendimiento automatico, debera tener un dis-
positivo para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero
de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina
de 90 dias. Si el registrador es de desprendimiento automatico, debera tener
un transmisor localizador de emergencia automatico.

e) Los requisitos aplicables a la logica de inicio y parada del registrador son los
mismos que los requisitos aplicables a la logica de inicio y parada del CVR
incluidos en CAT.IDE.H.185 d) y e).

CAT.IDE.H.200 Registrador combinado de datos de vuelo y voz de cabina
de vuelo

La conformidad con los requisitos del CVR y FDR pueden lograrse con la
instalacion de un registrador combinado.

CAT.IDE.H.205 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujeciéon y
dispositivos de sujecion de nifos

a) Los helicopteros estaran equipados con:

1) un asiento o litera para cada persona a bordo de 24 meses de edad o
mayor;

2) un cinturén de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de
sujecion para cada litera;



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 217

3) para helicopteros cuyo CofA individual se hubiera expedido por primera
vez el 1 de agosto de 1999 o con posterioridad a dicha fecha, un cinturén
de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del torso para su
utilizacion en cada asiento de pasajeros mayores de 24 meses;

4) un dispositivo de sujecion para niflos (CRD) para cada persona a bordo
menor de 24 meses de edad;

5) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del
torso en cada asiento de la tripulacion de vuelo que incorpore un dispo-
sitivo que sujetara automaticamente el torso del ocupante en el caso de
desaceleracion rapida;

6

~

un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del
torso en los asientos para la tripulacion de cabina minima requerida.

b) Un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de torso superior:

1) dispondra de un unico punto de liberacion, y

2) en los asientos de la tripulacion de vuelo y en los de la tripulacion minima
de cabina incluira dos correas para los hombros y un cinturén de seguridad
que podra usarse independientemente.

CAT.IDE.H.210 Seiiales de uso de cinturones y de prohibiciéon de fumar

Los helicopteros en los que no sea visible la totalidad de las plazas de pasajeros
desde los asientos de la tripulacion de vuelo estaran equipados con medios que
permitan indicar a todos los pasajeros y a la tripulacion de cabina de pasajeros
cuando se deben abrochar los cinturones y cudndo no se permite fumar.

CAT.IDE.H.220 Botiquines de primeros auxilios

a) Los helicopteros estaran equipados con al menos un botiquin de primeros
auxilios.

b) Los botiquines de primeros auxilios:

1) seran de facil acceso para su uso;

2) se mantendra en condiciones de uso.

CAT.IDE.H.240 Oxigeno suplementario — Helicopteros no presurizados

Los helicopteros no presurizados que operen a una altitud de presién superior a
10 000 pies dispondran de equipos de oxigeno suplementarios capaces de alma-
cenar y distribuir el oxigeno de acuerdo con lo expuesto en los cuadros que se
presentan a continuacion.
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Cuadro 1

Requisitos minimos de oxigeno para helicopteros no presurizados complejos

Suministro para

Duracion y altitud de presion en cabina

1) Ocupantes de asientos del
compartimento de la tri-
pulacion de vuelo en fun-
ciones y miembros de la
tripulacion que asiste a la
tripulaciéon de vuelo en
sus tareas

El tiempo de vuelo completo a altitudes de pre-
sion superiores a 10 000 pies.

2

~

Miembros de la tripula-
cién de cabina requeridos

El tiempo de vuelo completo a altitudes de pre-
sion superiores a 13 000 pies y para cada periodo
de mas de 30 minutos a altitudes de presién por
encima de los 10 000 pies pero sin superar los
13 000 pies.

3) Miembros de la tripula-
cion adicionales y 100 %
de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo a altitudes de pre-
sion superiores a 13 000 pies.

4) 10 % de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo tras 30 minutos a
altitudes de presion por encima de 10 000 pies
pero sin superar los 13 000 pies.

(*) El nimero de pasajeros del cuadro 1 sera el de los pasajeros realmente a bordo,
incluidos los menores de 24 meses.

Cuadro 2

Requisitos minimos de oxigeno para helicopteros no presurizados no

complejos

Suministro para

Duracion y altitud de presion en cabina

1) Ocupantes de asientos del
compartimento de la tri-
pulacion de vuelo en fun-
ciones y miembros de la
tripulacion que asiste a la
tripulacion de vuelo en
sus tareas, y miembros
de la tripulacion de cabina
requeridos

El tiempo de vuelo completo en altitudes de
presion superiores a 13 000 pies y para cada
periodo de méas de 30 minutos a altitudes de
presion por encima de los 10 000 pies pero sin
superar los 13 000 pies.

2) Miembros de la tripula-
cién adicionales y 100 %
de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo a altitudes de pre-
sioén superiores a 13 000 pies.

3) 10 % de los pasajeros (*)

El tiempo de vuelo completo al cabo de 30 mi-
nutos a altitudes de presion por encima de
10 000 pies pero sin superar los 13 000 pies.

(*) El nimero de pasajeros del cuadro 2 serd el de los pasajeros realmente a bordo,
incluidos los menores de 24 meses.

CAT.IDE.H.250 Extintores portatiles

a) Los helicopteros estaran equipados con al menos un extintor portatil en el
compartimento de la tripulacion de vuelo.
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b) Al menos un extintor portatil se encontrara situado, o estara facilmente dis-
ponible para su uso, en cada cocina no situada en la cabina principal de
pasajeros.

c) Al menos un extintor portatil estard disponible para su uso en cada compar-
timento de carga accesible a los miembros de la tripulacion en vuelo.

d) El tipo y cantidad de agente de extincion para los extintores requeridos sera el
idoneo para el tipo de incendio probable en el compartimento en el que se
vaya a usar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de concentracion
de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

e) El helicoptero contard como minimo con el nimero de extintores portatiles
expuesto en el cuadro 1, ubicados adecuadamente para garantizar su accesi-
bilidad en cada compartimento de pasajeros.

Cuadro 1

Numero de extintores portatiles

MOPSC Nimero de extintores
7 - 30 1

31 - 60 2
61 — 200 3

CAT.IDE.H.260 Marcas de puntos de rotura

Si en el fuselaje de un helicoptero estuviesen marcadas areas susceptibles de
rotura por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas
apareceran marcadas tal como se ilustra en el grafico 2.

Grafico 2

Marcado de puntos de rotura
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CAT.IDE.H.270 Megafonos

Los helicopteros con una MOPSC de mas de 19 estaran equipados con un
megafono portatil alimentado por pilas facilmente accesible para su uso por los
miembros de la tripulacion durante una evacuacién de emergencia.

CAT.IDE.H.275 Iluminacién y marcado de emergencia

a) Los helicopteros con una MOPSC de mas de 19 estardn equipados con al
menos:
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1) un sistema de iluminaciéon de emergencia con fuente de alimentacion
independiente que proporcione una fuente de iluminacion general de la
cabina con objeto de facilitar la evacuacion del helicoptero, y

2) marcas de salidas de emergencia y sefiales de ubicacion visibles con luz
diurna o en la oscuridad.

b) Los helicopteros estaran equipados con marcas de salida de emergencia visi-
bles con luz diurna o en la oscuridad cuando operen:

1) en el caso de performance clase 1 o 2 en un vuelo sobre el agua a una
distancia de tierra equivalente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a
velocidad normal de crucero, o

2) en el caso de performance clase 3 en un vuelo sobre el agua a una
distancia equivalente a mas de 3 minutos de tiempo de vuelo a velocidad
normal de crucero.

CAT.IDE.H.280 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

a) Los helicopteros estaran equipados con al menos un ELT automético.

¢) Un ELT sea cual sea su tipo podra transmitir simultaneamente en las frecuen-
cias de 121,5 MHz y 406 MHz.

CAT.IDE.H.290 Chalecos salvavidas

a) Los helicopteros estaran equipados con un chaleco salvavidas para cada per-
sona a bordo o con un dispositivo de flotacion equivalente para cada persona
a bordo menor de 24 meses, almacenados en una posicion facilmente acce-
sible desde el asiento o litera de la persona para cuyo uso esta pensado,
cuando opera:

1) en el caso de performance clase 1 o 2, en un vuelo sobre el agua a una
distancia de tierra equivalente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a
velocidad normal de crucero;

2) en el caso de performance clase 3, en un vuelo sobre el agua mas alla de
la distancia de autorrotacion de tierra;

3) en el caso de performance clase 2 o 3, al despegar o aterrizar en un
aerddromo o lugar de operacion en la que la trayectoria de despegue o
aproximacion quede sobre el agua.

b) El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente estara
dotado de un medio de iluminacién eléctrico con objeto de facilitar la loca-
lizacion de las personas.

CAT.IDE.H.295 Trajes de supervivencia de la tripulacion de vuelo

Cada miembro de la tripulacion empleara un traje de supervivencia cuando opere
en la performance de clase 3 en un vuelo sobre el agua mas alla de la distancia
de autorrotacion o la distancia de aterrizaje forzoso seguro en tierra, cuando el
informe meteorologico o las previsiones disponibles para el comandante indiquen
que la temperatura del mar sera inferior a + 10 °C durante el vuelo.

CAT.IDE.H.300 Balsas salvavidas y ELT de supervivencia y equipo de su-
pervivencia para vuelos prolongados sobre el agua

Los helicopteros:
a) de performance clase 1 o 2 que operan en un vuelo sobre el agua a una

distancia de tierra equivalente a mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a
velocidad normal de crucero, o
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b) de performance clase 3 que operen en un vuelo sobre el agua a una distancia
equivalente a mas de 3 minutos de tiempo de vuelo a velocidad normal de
crucero, estaran equipados con:

1) en el caso de un helicoptero que transporte menos de 12 personas, al
menos una balsa salvavidas con una capacidad nominal no inferior al
niimero maximo de personas a bordo;

2) en el caso de un helicoptero que transporte mas de 11 personas, al menos
dos balsas salvavidas almacenadas de forma que se facilite su utilizacion
rdpida en caso de emergencia y que permitan acomodar entre las dos a
todas las personas que puedan transportarse a bordo; en caso de pérdida de
una de ellas, las demas balsas tendran la capacidad de sobrecarga sufi-
ciente para acomodar a todas las personas del helicoptero;

3) al menos un ELT de supervivencia para cada balsa salvavidas requerida, y

4) equipos salvavidas, incluidos medios de supervivencia adecuados para el
vuelo que se vaya a emprender.

CAT.IDE.H.305 Equipo de supervivencia

Los helicopteros que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y
rescate puedan ser especialmente dificiles estaran equipados con:

a) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;

b) al menos un ELT, y

c) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, te-
niendo en cuenta el nimero de personas a bordo.

CAT.IDE.H.315 Helicopteros certificados para operar sobre el agua —
Equipos varios

Los helicopteros certificados para operar sobre el agua estaran equipados con:

a) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, el anclaje
o las maniobras del helicoptero en el agua, adecuados a sus dimensiones,
masa y caracteristicas de manejo; y

b) equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento Inter-
nacional para evitar colisiones en el mar, cuando proceda.

CAT.IDE.H.320 Todos los helicopteros en vuelos sobre agua — Amerizaje
forzoso

a) Los helicopteros estaran disefiados para amerizar o certificados para el ame-
rizaje forzoso de acuerdo con la especificacion de certificacion pertinente
cuando operen como performance clase 1 o 2 en un vuelo sobre el agua
en un entorno hostil a una distancia de tierra correspondiente a mas de
diez minutos de tiempo de vuelo a velocidad normal de crucero.

b) Los helicopteros estaran disefiados para amerizar o certificados para el ame-
rizaje forzoso de acuerdo con la especificacion de certificacion pertinente o
dotados de los equipos de flotacion de emergencia cuando operen como:

1) performance clase 1 o 2 en un vuelo sobre el agua en un entorno no hostil
a una distancia de tierra correspondiente a mas de diez minutos de tiempo
de vuelo a velocidad normal de crucero;
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2) performance clase 2 al despegar o aterrizar sobre el agua, excepto en el
caso de operaciones de servicio de emergencia médica con helicoptero
(«<HEMS»), en el que, a efectos de minimizar la exposicion, el aterrizaje
o el despegue en un lugar de operaciones HEMS situado en un entorno
congestionado se lleve a cabo sobre el agua, o bien

3) performance clase 3 en un vuelo sobre el agua mas alla de la distancia de
aterrizaje forzoso seguro desde tierra.

CAT.IDE.H.325 Auriculares

Siempre que se requiera un sistema de comunicacion por radio o radionavega-
cion, los helicopteros estaran equipados con un auricular con microéfono de brazo
o equivalente y un boton de transmision en los mandos de vuelo para cada piloto
o miembro de la tripulacion requerido en sus puestos asignados.

CAT.IDE.H.330 Equipo de comunicaciéon por radio

a) Los helicopteros estaran equipados con el equipo de comunicacién por radio
requerido en virtud de los requisitos aplicables al espacio aéreo.

b) El equipo de comunicacion por radio proporcionara comunicacion en la fre-
cuencia de emergencia aeronautica de 121,5 MHz.

CAT.IDE.H.335 Panel de seleccion de audio

Los helicopteros que operen con arreglo a las reglas IFR estaran equipados con
un panel selector de audio accesible a cada uno de los miembros de la tripulacién
de vuelo requeridos desde sus puestos.

CAT.IDE.H.340 Equipos de radio para operaciones VFR en rutas en que se
navega por referencia visual

Los helicopteros operados conforme a las reglas VFR en rutas sobre las que se
pueda navegar por referencia visual al terreno estaran dotados de los equipos de
radiocomunicacién que sean necesarios, en condiciones normales de operacion,
para:

a) comunicarse con las estaciones correspondientes en tierra;

b) comunicarse con las correspondientes estaciones ATC desde cualquier
punto en el espacio aéreo controlado en el que se prevean vuelos, y

¢) recibir informacion meteoroldgica.

VYMl16
CAT.IDE.H.345 Equipos de comunicacién, navegacion y vigilancia para
operaciones IFR o VFR en rutas no navegables por referencia visual

a) Los helicopteros que operen segun IFR o VFR por rutas en que no se pueda
navegar por referencia visual estaran equipados con equipos de radiocomuni-
cacion, navegacion y vigilancia de acuerdo con los requisitos del espacio
aéreo aplicables.

b) Los equipos de radiocomunicacion incluiran, al menos, dos sistemas indepen-
dientes de radiocomunicacion, necesarios en condiciones normales de opera-
cioén para comunicarse con la correspondiente estacion en tierra desde cual-
quier punto de la ruta, incluidos los desvios.

c) Los helicopteros dispondran del equipo de navegacion suficiente para asegu-
rarse de que, en caso de fallo de un elemento del equipo en cualquier fase del
vuelo, el equipo restante permitira la navegacion segura de acuerdo con el
plan de vuelo.
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d) Los helicopteros que operan en vuelos en los que esté previsto aterrizar en
IMC estaran equipados con equipos apropiados, capaces de proporcionar
orientacion hasta un punto desde el cual pueda realizarse un aterrizaje visual
en cada uno de los aer6dromos en los que esté previsto aterrizar en IMC y en
cada aerddromo alternativo designado.

e) En lo que respecta a las operaciones PBN, las aeronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.

CAT.IDE.H.350 Transpondedor

Los helicopteros estaran equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) que informe de la altitud de presion y cualquier otra capacidad
de transpondedor (SSR) requerido para la ruta por la que vuelen.

CAT.IDE.H.355 Gestion de las bases de datos de navegacion

a) Las bases de datos de navegacion usadas en las aplicaciones de los sistemas
de aeronaves certificados deberdan cumplir los requisitos de calidad de los
datos que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b) El operador debera asegurar la distribucion e insercién oportuna de datos
electronicos de navegacion vigentes e inalterados a todas las aeronaves que
lo requieran.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacién de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el operador informara a la tripulacion de vuelo y al personal
restante interesado y se asegurara de que los datos afectados no sean
utilizados.
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ANEXO V

APROBACIONES ESPECIFICAS
[PARTE SPA]
SUBPARTE A

REQUISITOS GENERALES

SPA.GEN.100 Autoridad competente

a) La autoridad competente para la expedicion de una aprobacion especifica
sera:

1) en el caso de los operadores comerciales, la autoridad del Estado miembro
en el que el operador tenga su centro de actividad principal;

2) en el caso de los operadores no comerciales, la autoridad del Estado en el
que el operador tenga su centro de actividad principal, esté establecido o
tenga su residencia.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), punto 2, en el caso de los operadores
no comerciales que utilicen aeronaves matriculadas en un tercer pais, los
requisitos definidos en el presente anexo para la aprobacion de las siguientes
operaciones no se aplicaran si dichas aprobaciones han sido expedidas por un
Estado de matricula tercero:

1) navegacion basada en la performance (PBN);

2) especificaciones de performance minima de navegacion (MNPS);

3) espacio aéreo con separacion minima vertical reducida (RVSM);

4) operaciones con baja visibilidad (LVO).

SPA.GEN.105 Solicitud de aprobacion especifica

a) El operador que solicite la expedicion inicial de una aprobacién especifica
proporcionara a la autoridad competente la documentacion requerida en la
subparte aplicable, junto con la siguiente informacion:
1) nombre, direccion y direccion postal del solicitante;
2) una descripcion de la operacion prevista.

b) El operador debera demostrar a la autoridad competente que:
1) se cumplen los requisitos de la subparte aplicable;
2) se tienen en cuenta los elementos pertinentes definidos en la parte obli-

gatoria de los datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad
con el Reglamento (UE) n°® 748/2012.

c) El operador conservara los registros relativos a las letras a) y b) al menos
mientras dure la operacién que requiera una aprobacion especifica o, en su
caso, de conformidad con el anexo III (parte ORO).

SPA.GEN.110 Privilegios de un operador titular de una aprobacion especi-
fica

Se documentara y especificara el ambito de la actividad que el operador esta
autorizado a desarrollar:

a) en el caso de los operadores titulares de un certificado de operador
aéreo (COA), en las especificaciones de operaciones del COA;

b) en el caso de todos los demas operadores, en la lista de aprobaciones espe-
cificas.
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SPA.GEN.115 Cambios de una aprobacion especifica

Si hubiere cambios que afectasen a las condiciones de una aprobacion especifica,
el operador proporcionara la documentacion pertinente a la autoridad competente
y obtendra una aprobacion previa para la operacion.

SPA.GEN.120 Validez permanente de una aprobacion especifica

Se expediran aprobaciones especificas por una duracion ilimitada que permane-
ceran en vigor a condicion de que el operador cumpla los requisitos asociados a
la aprobacion especifica y teniendo en cuenta los elementos pertinentes definidos
en los datos de idoneidad operativa establecidos de conformidad con el
Reglamento (UE) n° 748/2012.

SUBPARTE B

OPERACIONES DE NAVEGACION BASADAS EN LA
PERFORMANCE (PBN)

SPA.PBN.100 Operaciones PBN

a) Las especificaciones PBN siguientes requieren una aprobacion:

1) RNP AR APCH; y

2) RNP 0.3 para operaciones de helicopteros.

b) Una aprobacion para operaciones RNP AR APCH debera permitir realizar
operaciones con procedimientos publicos de aproximacion por instrumentos
que cumplan los criterios de la OACI aplicables en lo que respecta al disefio
de procedimientos.

c) En el caso de los procedimientos privados de aproximacion por instrumentos
y de los procedimientos publicos de aproximacion por instrumentos que no
cumplan los criterios de la OACI aplicables en lo que respecta al disefio de
procedimientos, o cuando lo requiera la publicacion de informacion aerondu-
tica o la autoridad competente, debera requerirse una aprobacion de procedi-
miento especifica para operaciones RNP AR APCH o RNP 0.3.

SPA.PBN.105 Aprobacion operacional PBN

Para obtener una aprobacion especifica para realizar operaciones PBN de la
autoridad competente, el operador aportara pruebas de que:

a) la aprobacion de aeronavegabilidad pertinente, adecuada para la operacion
PBN prevista, est¢ indicada en el manual de operaciones de la
aeronave (AFM) u otro documento que haya sido aprobado por la autoridad
de certificacion como parte de la evaluacion de aeronavegabilidad o se base
en dicha aprobacion;

b) se ha establecido un programa de instruccién para la tripulacion de vuelo y
despachadores de vuelo;

c) se ha llevado a cabo una evaluacion de la seguridad,

d) se han establecido procedimientos operativos que especifiquen:

1) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y
las entradas apropiadas en la lista de equipo minimo (MEL);

2) la composicion, cualificaciones y experiencia de la tripulacion de vuelo;
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3) los procedimientos normales, anormales y de contingencia; y

4) la gestion de los datos electronicos de navegacion;

e) se ha especificado una lista de los sucesos notificables; y

f) se ha establecido un programa de gestion de la vigilancia RNP para las
operaciones RNP AR APCH, si procede.

SUBPARTE C

OPERACIONES CON ESPECIFICACIONES DE PERFORMANCE
MINIMA DE NAVEGACION (MNPS)

SPA.MNPS.100 Operaciones MNPS

Las aeronaves solo se utilizaran en el espacio aéreo designado con especifica-
ciones de performance minima de navegacion (MNPS), de conformidad con los
procedimientos suplementarios regionales, donde se establezcan especificaciones
de performance minima de navegacion, si el operador dispone de una autoriza-
cion por parte de la autoridad competente para llevar a cabo dichas operaciones.

SPA.MNPS.105 Autorizacion operacional MNPS

Para obtener una aprobacion de explotacion MNPS de la autoridad competente,
el operador proporcionard pruebas de que:

a) el equipo de navegacion cumple la performance requerida;

b) las pantallas, indicadores y controles de navegacion se encuentran a la vista y
al alcance de cualquier piloto instalado en su puesto de mando;

c) se ha establecido un programa de entrenamiento para los miembros de la
tripulacion de vuelo que participan en estas operaciones;

d) se han establecido procedimientos operativos que especifiquen:

1) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y
las entradas apropiadas en la MEL;

2) los requisitos de composicion y experiencia de la tripulacién de vuelo;

3) procedimientos normales;

4) los procedimientos de contingencia, incluidos los especificados por la
autoridad responsable del espacio aéreo afectado;

5) monitorizacion y notificacion de incidentes.

SUBPARTE D

OPERACIONES EN ESPACIO AEREO CON SEPARACION MINIMA
VERTICAL REDUCIDA (RVSM)

SPA.RVSM.100 Operaciones RVSM

La aeronave solo se utilizara en el espacio aéreo designado donde se aplique una
separacion vertical minima reducida de 300 m (1 000 pies) entre el nivel de
vuelo (FL) 290 y el FL 410, incluidos, si la autoridad competente ha concedido
al operador una aprobacion para llevar a cabo dichas operaciones.
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SPA.RVSM.105 Aprobacion operacional RVSM
Para obtener una aprobacion de explotacion RVSM de la autoridad competente,
el operador proporcionara pruebas de que:

a) se ha obtenido la autorizacion de aeronavegabilidad RVSM;

b) se han establecido procedimientos para monitorizar e informar de errores de
mantenimiento de altitud;

c) se ha establecido un programa de entrenamiento para los miembros de la
tripulacion de vuelo que participan en estas operaciones;

d

=

se han establecido procedimientos operativos que especifiquen:

1) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y
las entradas apropiadas en la MEL;

2) los requisitos de composicion y experiencia de la tripulacion de vuelo;
3) planificacion de vuelo;
4) procedimientos previos al vuelo;
5) procedimientos previos a la entrada en el espacio aéreo RVSM;
6) procedimientos en vuelo;
7) procedimientos posteriores al vuelo;
8) notificacion de incidentes;
9) procedimientos operacionales regionales especificos.
SPA.RVSM.110 Requisitos del equipo RVSM
Las aeronaves utilizadas para operaciones en el espacio aéreo RVSM estaran
equipadas con:
a) dos sistemas independientes de medicion de altitud;
b) un sistema de aviso de altitud,

¢) un sistema de control automatico de altura;

d) un transpondedor de radar secundario de vigilancia (SSR) con sistema de
informacion de altitud, que pueda conectarse al sistema de medicion de altitud
en uso para controlar la altitud.

SPA.RVSM.115 Errores de mantenimiento de altitud en RVSM

a) El operador informara de los incidencias registradas o comunicadas en rela-
cion con errores de mantenimiento de altitud provocados por un mal funcio-
namiento de los equipos aeronauticos o de naturaleza operacional, igual o
mayor que:

1) un error vertical total (TVE) de = 90 m (+ 300 pies);
2) un error de sistema del altimetro (ASE) de + 75 m (+ 245 pies), y,

3) una desviacion respecto a la altitud asignada (AAD) de £ 90 m (+ 300
pies).
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b) Los informes notificando dichas incidencias se remitiran a la autoridad com-
petente en un plazo inferior a 72 horas. Los informes incluirdn un analisis
inicial de los factores causales y medidas adoptadas para impedir que las
incidencias se repitan.

¢) Cuando se registren o reciban errores de mantenimiento de altitud, el operador
tomara medidas inmediatas para rectificar las condiciones que hayan provo-
cado los errores y remitird informes de seguimiento si la autoridad competente
lo solicita.

SUBPARTE E
OPERACIONES CON VISIBILIDAD REDUCIDA (LVO)
SPA.LVO.100 Operaciones con visibilidad reducida

El operador solo llevara a cabo las siguientes operaciones con visibilidad
reducida (LVO) si esta autorizado para ello por la autoridad competente:

a) operacion de despegue con baja visibilidad (LVTO);

b) operacion de categoria I inferior a la norma (LTS CAT I);

c) Operacion de categoria II (CAT II) de la norma;

d) Operacion de categoria II distinta de la norma (OTS CAT II);
e) Operacion de categoria III (CAT III) de la norma;

f) la operacion de aproximacion que utilice sistemas mejorados de vision (EVS)
para los que se aplica un crédito operacional para reducir los minimos del
alcance visual en pista (RVR) en no méas de un tercio del RVR publicado.

SPA.LVO.105 Aprobacion LVO

Para obtener una aprobacion LVO de la autoridad competente, el operador de-
mostrara que cumple los requisitos establecidos en la presente subparte.

SPA.LVO.110 Requisitos operacionales generales

a) El operador solo llevard a cabo operaciones LTS CAT I si:

1) todas las aeronaves implicadas estan certificadas para llevar a cabo ope-
raciones CAT 1L, y,

2) la aproximacion se vuela:

i) autoacoplada a un aterrizaje automatico que necesite estar aprobado
para operaciones CAT IIIA, o

ii) empleando un sistema de guia frontal en el aterrizaje (HUDLS) hasta,
al menos 150 pies por encima del umbral.

b) El operador solo llevara a cabo operaciones CAT II, OTS CAT Il o CAT III
si:

1) todas las aeronaves implicadas estan certificadas para operaciones con una
altura de decision (DH) por debajo de 200 pies, o sin DH, y equipadas de
acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables;
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2) se establece y mantiene un sistema de registro de las aproximaciones o
aterrizajes automaticos, culminados y frustrados, a fin de vigilar la segu-
ridad global de la operacion;

3) la DH se determina mediante un radioaltimetro;

4) la tripulacion de vuelo estd formada por al menos dos pilotos;

5) todas las llamadas de altura por debajo de 200 pies sobre el umbral del
aerodromo se determinan mediante un radioaltimetro.

El operador solamente llevara a cabo operaciones de aproximacion utilizando
un EVS si:

1) el EVS esta certificado a efectos de la presente subparte y combina imagen
de un sensor de infrarrojos e informacién de vuelo en la pantalla de
visualizacion frontal (HUD);

2) para operaciones con un RVR por debajo de 550 m, la tripulacion de
vuelo consta al menos de dos pilotos;

3) para las operaciones de categoria I, la referencia visual natural a las indi-
caciones de la pista se alcanza al menos a 100 pies sobre el umbral del
aerddromo;

4) para un procedimiento de aproximacién con guia vertical (APV) y para
operaciones de aproximacioén que no es de precision (NPA) ejecutadas con
la técnica de aproximacion final en descenso continuo (CDFA), la refe-
rencia visual natural a las indicaciones de la pista se alcanza al menos a
200 pies sobre el umbral del aerédromo, y se cumplen los requisitos
siguientes:

i) la aproximacion se realiza con ayuda de un modo de guia vertical de
trayectoria de vuelo aprobado,

ii) el segmento de aproximacion desde el punto de referencia de aproxi-
macion final (FAF) hasta el umbral de pista es recto, y la diferencia
entre el rumbo de aproximacion final y el eje de la pista no es superior
a 2°

iii) la trayectoria de aproximacion final esta publicada y no es superior a
3,7°,

iv) los componentes de viento cruzado maximo establecidos durante la
certificacion del EVS no se superan.

SPA.LVO.115 Requisitos relacionados con el aerédromo

a)

b)

El operador no utilizara un aerédromo para operaciones LVO por debajo de
una visibilidad de 800 m, a menos que:

1) el aer6dromo haya sido aprobado para tales operaciones por el Estado del
aerédromo, y

2) se hayan establecido procedimientos con baja visibilidad (LVP).

Si el operador selecciona un aerédromo donde no se utilice el término LVP,
se asegurara de que existen procedimientos equivalentes que se ajustan a los
requisitos de los LVP en el aerédromo. Esta situacion quedara claramente
anotada en el manual de operaciones o el manual de procedimientos, incluida
la guia para la tripulaciéon de vuelo sobre la manera de determinar que los
LVP equivalentes se hallan en vigor.
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SPA.LVO.120 Entrenamiento y cualificaciones de la tripulacion de vuelo

Antes de llevar a cabo una LVO, el operador se asegurara de que:

a) todos los miembros de la tripulacion de vuelo:

1) cumplen los requisitos de entrenamiento y verificacion prescritos en el
manual de operaciones, incluido el entrenamiento con dispositivos para
entrenamiento simulado de vuelo (FSTD), al operar en los valores limites
de RVR/VIS (visibilidad) y DH especificos al tipo de operacion y
aeronave;

2) estan cualificados de acuerdo con las normas prescritas en el manual de
operaciones;

b) el entrenamiento y la verificacion se lleva a cabo de acuerdo con un programa
detallado.

SPA.LVO.125 Procedimientos operativos

a) El operador establecera procedimientos e instrucciones que deberan aplicarse
en las LVO. Estos procedimientos e instrucciones deberan incluirse en el
manual de operaciones o manual de procedimientos y contendran las funcio-
nes de los miembros de la tripulacion de vuelo durante el rodaje, despegue,
aproximacion, enderezamiento, aterrizaje, carrera de aterrizaje y aproximacion
frustrada, en su caso.

b) Antes de iniciar una LVO, el piloto al mando/comandante debera asegurarse
de que:

1) el estado de las instalaciones visuales y no visuales es suficiente;

2) los LVP apropiados estan en vigor de acuerdo con la informacion recibida
de los servicios de transito aéreo (ATS);

3) los miembros de la tripulacion de vuelo estdn debidamente cualificados.

SPA.LVO.130 Equipos minimos

a) El operador incluira los equipos minimos que deben estar operativos al inicio
de una LVO de acuerdo con el manual de vuelo de la aecronave (AFM) u otro
documento aprobado en el manual de operaciones o manual de procedimien-
tos, segun sea aplicable.

b) El piloto al mando/comandante se asegurara de que el estado de la aeronave y
de los correspondientes sistemas de a bordo es el adecuado para la operacion
especifica que se va a realizar.

SUBPARTE F

OPERACIONES DE ALCANCE EXTENDIDO CON AVIONES
BIMOTORES (ETOPS)

SPA.ETOPS.100 ETOPS

En operaciones de transporte aeronautico con fines comerciales, los aviones
bimotores solo operaran mas alla de la distancia umbral determinada conforme
a CAT.OP.MPA.140 si el operador ha obtenido una aprobacién de explotacion
ETOPS por parte de la autoridad competente.
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SPA.ETOPS.105 Aprobacion operacional ETOPS

Para obtener una aprobacion de explotacion ETOPS de la autoridad competente,
el operador proporcionara pruebas de que:

a) la combinacion avion/motor dispone de un diseflo de tipo ETOPS y de
aprobacion de fiabilidad para la operacion prevista;

b) se ha establecido un programa de formacion para los miembros de la tripu-
lacion de vuelo y el resto de personal de operaciones que participan en estas
operaciones, y los miembros de la tripulacion de vuelo y el resto de personal
de operaciones implicado estan debidamente cualificados para llevar a cabo
las operaciones previstas;

c) la organizacion y experiencia del operador son apropiadas para apoyar la
operacion prevista;

d) se han fijado procedimientos operativos.

SPA.ETOPS.110 aerédromo alternativo en ruta ETOPS

a) Un aerddromo alternativo en ruta ETOPS se considerara adecuado si, en el
momento de uso previsto, el aerodromo esta disponible y equipado con los
servicios auxiliares necesarios, como servicios de transito aéreo (ATS), ilu-
minacion suficiente, comunicaciones, informaciéon meteoroldgica, ayudas a la
navegacion y servicios de emergencias y dispone por lo menos de un proce-
dimientos de aproximacion por instrumentos.

b

~

Antes de efectuar un vuelo ETOPS, el operador se asegurara de que esté
disponible un aerédromo alternativo en ruta ETOPS adecuado, dentro del
umbral tiempo-distancia aprobado o de un umbral tiempo-distancia basado
en el estado de funcionamiento del avion, establecido en funcion de la
MEL, ateniéndose a aquel de los dos tiempos que sea mas breve.

c) El operador especificara en el plan de vuelo operativo y en el plan de vuelo
ATS los aerédromos alternativos en ruta ETOPS exigidos.

SPA.ETOPS.115 Minimos de planificacién del aer6dromo alternativo en
ruta ETOPS

a) El operador solo seleccionara un aerédromo como aerédromo alternativo en
ruta ETOPS si los informes o previsiones meteorologicos apropiados, o cual-
quier combinacion de los mismos, indica que, entre el momento previsto del
aterrizaje hasta 1 hora pasado el ultimo momento posible del aterrizaje, exis-
tirdn condiciones igual o mejores que los minimos de planificacion calculados
al afadir los limites adicionales del cuadro 1.

b

~

El operador incluira en el manual de operaciones el método para determinar
los minimos operativos en el aerédromo alternativo en ruta ETOPS
planificado.

Cuadro 1

Minimos de planificacion para un aerédromo alternativo en ruta ETOPS

Tipo de aproximacion Minimos de planificacion

Aproximacion de precision DA/H + 200 pies
RVR/VIS + 800 m (*)

Aproximaciéon no de preci- MDA/H + 400 pies (*)
sion RVR/VIS + 1500 m
Aproximacion en circuito

(*) VIS: visibilidad; MDA/H: altitud/altura de descenso minima.
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SUBPARTE G
TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS

SPA.DG.100 Transporte de mercancias peligrosas

Sin perjuicio de lo dispuesto en el anexo IV (parte CAT), en el anexo VI (parte
NCC), en el anexo VII (parte NCO) y en el anexo VIII (parte SPO), el operador
solo transportara mercancias peligrosas por via aérea si la autoridad competente
lo ha autorizado para ello.

SPA.DG.105 Aprobacién para el transporte de mercancias peligrosas
Para obtener la aprobacion para el transporte de mercancias peligrosas, el ope-

rador, de conformidad con las instrucciones técnicas:

a) establecera y mantendra un programa de formacion para todo el personal
implicado y demostrara ante la autoridad competente que se ha ofrecido a
todo el personal el entrenamiento adecuado;

b

~

establecera procedimientos operativos para garantizar el manejo seguro de las
mercancias peligrosas en todas las etapas del transporte aéreo, incluidas la
informacion e instrucciones acerca de:

1) la politica del operador en relacion con el transporte de mercancias
peligrosas;

2) los requisitos de aceptacion, manejo, carga. almacenamiento y segregacion
de las mercancias peligrosas;

3) las acciones que deban realizarse en caso de un accidente o incidente
aeronautico cuando se transportan mercancias peligrosas;

4) la respuesta ante situaciones de emergencia que impliquen a las mercancias
peligrosas;

5) la eliminacion de cualquier posible contaminacion;

6) los deberes de todo el personal implicado, y con funciones de especial
relevancia en relacion con los servicios de escala y la manipulacion de la
aeronave;

7) inspeccion de posibles dafios, fugas o contaminacion;
8) notificacion de incidentes y accidentes imputables a mercancias peligrosas.

SPA.DG.110 Informacién y documentacion sobre mercancias peligrosas

El operador, de acuerdo con las Instrucciones Técnicas:

a) proporcionard informacion escrita al piloto al mando/comandante:
1) acerca de las mercancias peligrosas transportadas a bordo;
2) el uso en respuesta a emergencias en vuelo;

b) el uso de una lista de verificacion para la aceptacion;

c) se asegurard de que las mercancias peligrosas se presenten acompafiadas de la
necesaria documentacion para el transporte de mercancias peligrosas, cum-
plimentada por el suministrador de mercancias peligrosas para su transporte
aéreo, excepto si la informacion relativa a las mercancias peligrosas se facilita
en formato electronico;

d

=

velara por que si se incluye la documentacion para el transporte de mercancias
peligrosas en formato escrito, una copia del documento se conserve en tierra,
en un lugar accesible durante un periodo razonable hasta que las mercancias
hayan llegado a su destino final;
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e) se asegurara de que una copia de la informacion entregada al piloto al mando
o al comandante se conserve en tierra y que dicha copia, o la informacion
contenida en ella, sea de facil acceso para el encargado de operaciones de
vuelo, el despachador de vuelo o el personal de tierra designado responsable
de su parte de las operaciones de vuelo, hasta el momento posterior al vuelo
al que se refiere la informacion;

f) conservara la lista de verificacion para la aceptacion, el documento de trans-
porte y la informacion para el piloto al mando/comandante durante al menos 3
meses posteriores a la conclusion del vuelo;

~

conservara los registros de formacion de todo el personal durante al menos 3
afios.

g

SUBPARTE H

OPERACION CON HELICOPTERO CON SISTEMAS DE VISION
NOCTURNA DE IMAGENES

SPA.NVIS.100 Operaciones con sistemas de vision nocturna de
imagenes (NVIS)

a) Los helicopteros solo se explotaran de noche bajo reglas VFR con la ayuda de
NVIS si el operador ha recibido la aprobacion de la autoridad competente
para hacerlo.

b) Para obtener dicha aprobacion por parte de la autoridad competente, el ope-
rador:

1) operara en el transporte aéreo comercial (CAT) y serd titular de un CAT
AOC de conformidad con el anexo III (parte ORO);

2) demostrard a la autoridad competente:

i) que cumple los requisitos aplicables especificados en la presente
subparte,

ii) la integracion satisfactoria de todos los elementos del NVIS.

SPA.NVIS.110 Requisitos de los equipos para operaciones NVIS

a) Antes de llevar a cabo operaciones NVIS, cada helicoptero y todos los equi-
pos NVIS asociados deberan disponer de la aprobacion de aeronavegabilidad
apropiada de conformidad con el »M4 Reglamento (EU) n° 748/2012 <.

VYMI15
- b) Radioaltimetro. El helicoptero estara equipado con un radioaltimetro capaz de
emitir un aviso sonoro por debajo de una altura predeterminada y un aviso
visual y sonoro a una altura seleccionable por el piloto, claramente distingui-
ble durante todas las fases del vuelo NVIS.

¢) Illuminacion compatible con el sistema de vision nocturna de imdagenes (NVIS)
de la aeronave. Para compensar la reduccion de las indicaciones visuales
periféricas y la necesidad de potenciar la conciencia de la situacion, se in-
cluirdn los siguientes elementos:

1) iluminacion con focos del panel de instrumentos compatible con el NVIS,
en caso de estar instalado, capaces de iluminar todos los instrumentos de
vuelo esenciales;

2) luces auxiliares compatibles con NVIS;
3) linternas portatiles compatibles con NVIS, vy,
4) un medio para retirar o apagar las luces internas no compatibles con NVIS.

d) Equipos NVIS adicionales. Se incluiran los siguientes equipos NVIS adicio-
nales:
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1) una fuente de alimentacion de reserva o secundaria para las gafas de vision
nocturna (NVG);

2) un casco con el accesorio NVG apropiado.

e) Todas las NVG en un vuelo NVIS seran del mismo tipo, generacion y
modelo.

f) Mantenimiento de la aeronavegabilidad

1) Los procedimientos para el mantenimiento de la aeronavegabilidad contendran
la informacion necesaria para llevar a cabo el mantenimiento y las inspeccio-
nes continuadas en los equipos NVIS instalados en el helicoptero y cubriran,
como minimo:

i) los parabrisas y transparencias del helicoptero,

ii) iluminacion NVIS,

i) NVG, y,

iv) cualquier equipo adicional que admita operaciones NVIS.

2) Cualquier modificacion o mantenimiento posterior a la aeronave serd con-
forme con la aprobacion de aeronavegabilidad NVIS.

SPA.NVIS.120 Minimos operativos NVIS

a) Las operaciones no se llevaran a cabo por debajo de los minimos meteoro-
légicos de VFR para el tipo de operaciones nocturnas que se desarrollen.

b) El operador establecera la altura minima de transicion desde la que puede
continuarse un cambio a/desde el vuelo asistido.

SPA.NVIS.130 Requisitos de la tripulacion de vuelo para operaciones NVIS

a) Seleccion. El operador establecera criterios para la seleccion de los miembros
de la tripulacion para la tarea NVIS.

b) Experiencia. La experiencia minima para el comandante no sera inferior a 20
horas VFR nocturnas como piloto al mando/comandante de un helicoptero
antes de comenzar el entrenamiento.

c) Entrenamiento operativo. Todos los pilotos habran completado un entrena-
miento operativo de conformidad con los procedimientos NVIS incluidos en
el manual de operaciones.

d) Experiencia reciente. Todos los pilotos y miembros de la tripulacion técnica
NVIS que lleven a cabo operaciones NVIS habran completado tres vuelos
NVIS en los ultimos 90 dias. El requisito de experiencia reciente puede volver
a establecerse en una instruccion de vuelo en el helicoptero o en un simulador
de vuelo completo (FFS) autorizado, el cual incluira los elementos del

punto f) 1).

e) Composicion de la tripulacion. La tripulacion de vuelo minima sera el nu-
mero mayor de lo especificado:

1) en el manual de vuelo de la aeronave (AFM);

2) para la actividad subyacente, o

3) en la aprobacion operacional para las operaciones NVIS.
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f) Entrenamiento y verificacion de la tripulacion de vuelo

1) El entrenamiento y la verificacion se llevara a cabo de acuerdo con un
programa detallado aprobado por la autoridad competente e incluido en el
manual de operaciones.

2) Miembros de la tripulacion

i) Los programas de entrenamiento de la tripulacién de vuelo: mejorar el
conocimiento del entorno y los equipos de trabajo NVIS; mejoraran la
coordinacion de la tripulacion de vuelo; e incluiran medidas para mi-
nimizar los riesgos asociados con la entrada en condiciones de baja
visibilidad y procedimientos normales y de emergencia NVIS.

ii)) Las medidas a las que se hace referencia en el punto f) 2) i) se
evaluaran durante:

A) verificaciones de competencia nocturnas, y
B) verificaciones en linea.

SPA.NVIS.140 Informacion y documentacion

El operador se asegurara de que, en el marco del analisis de riesgo y el proceso
de gestion que lleve a cabo, los riesgos asociados al entorno NVIS queden
minimizados con la especificacion en el manual de operaciones de: la seleccion,
composicion y entrenamiento de tripulaciones; niveles de los equipos y criterios
de despacho; y procedimientos operacionales y minimos, de tal forma que las
operaciones normales y las que puedan resultar andmalas se describan y resuel-
van adecuadamente.

SUBPARTE 1

OPERACIONES DE VUELO DE HELICOPTEROS CON GRUAS DE
RESCATE

SPA.HHO.100 Operaciones de vuelo de helicopteros de rescate con
grua (HHO)

a) Los helicopteros solo operaran en operaciones de izado con griias CAT si el
operador ha recibido la aprobacion de la autoridad competente para hacerlo.

b) Para obtener dicha aprobacion por parte de la autoridad competente, el ope-
rador:

1) operara en CAT y sera titular de un CAT AOC de conformidad con el
anexo III (parte ORO);

2) demostrara ante la autoridad competente que cumple los requisitos espe-
cificados en esta subparte.

VY MI15
SPA.HHO.110 Requisitos de equipos aplicables a las HHO

a) La instalacion de todos los equipos de vuelo de helicopteros con grias de
rescate distintos de un sistema simple de dispositivos de transporte de
personal (PCDS), incluidos los equipos de radio, para cumplir lo dispuesto
en el punto SPA.HHO.115, y cualquier modificacion posterior deberan dis-
poner de una aprobacion de aeronavegabilidad apropiada para la funcion
prevista. Los equipos auxiliares estaran disefiados y probados en relacion
con la norma apropiada segun lo requerido por la autoridad competente.

b) Las instrucciones de mantenimiento para los equipos y sistemas HHO las
establecera el operador en coordinacion con el fabricante y se incluiran en
el programa de mantenimiento del helicoptero del operador de acuerdo con lo
establecido en el Reglamento (UE) n.° 1321/2014.
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SPA.HHO.115 Comunicacion HHO

Se establecera una comunicacion por radio bidireccional con la organizacion para
la que se lleva a cabo la operacion HHO vy, a ser posible, un medio de comu-
nicacion con el personal de tierra en el sitio HHO para:

a) operaciones diurnas y nocturnas mar adentro;

b) operaciones en tierra nocturnas, excepto para HHO en una zona de operacion
del servicio de emergencia médica con helicoptero (HEMS).

SPA.HHO.125 Requisitos de performance para HHO

Excepto para HHO en un lugar de operaciones HEMS, HHO sera capaz de
sostener un fallo de motor critico con los restantes motores ajustados a la po-
tencia apropiada sin poner en peligro la seguridad de las personas/carga suspen-
dida, terceras partes o propiedad.

SPA.HHO.130 Requisitos de tripulacion de vuelo para HHO

a) Seleccion. El operador establecera criterios para la seleccion de los miembros
de la tripulacion de vuelo adscritos a la tarea HHO, teniendo en cuenta la
experiencia previa.

b) Experiencia. El nivel minimo de experiencia minimo para el comandante que
lleva a cabo vuelos HHO sera:

1) en alta mar:

i) 1000 horas como piloto al mando/comandante de helicopteros, o 1 000
horas como copiloto en HHO de las que 200 horas como piloto al
mando bajo supervision, y

ii) 50 ciclos de izado llevados a cabo en alta mar, de los que 20 ciclos
seran en condiciones nocturnas, si se llevan a cabo operaciones noc-
turnas, significando un ciclo de izado y bajada del gancho de izado;

2) en tierra:

i) 500 horas como piloto al mando/comandante de helicopteros, o 500
horas como copiloto en HHO de las que 100 horas como piloto al
mando bajo supervision,

ii) 200 horas de experiencia operativa en helicopteros obtenidas en un
entorno operativo similar al previsto de operacion, y

iii) 50 ciclos de izado, de los cuales 20 ciclos seran de noche si se llevan a
cabo operaciones nocturnas.

c) Entrenamiento operativo y experiencia. Finalizacion con éxito del entrena-
miento, de conformidad con los procedimientos HHO incluidos en el manual
de operaciones y la experiencia adecuada en el papel y entorno bajo el que se
desarrolla la operacion HHO.
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d) Experiencia reciente. Todos los pilotos y miembros de la tripulacion HHO
que lleven a cabo operaciones HHO habran completado en los ultimos 90
dias:

1) en operaciones diurnas: cualquier combinacion de tres ciclos de izado
diurno o nocturno, cada uno de los cuales incluird una transicion hasta
y desde el vuelo estacionario;

2) en operaciones nocturnas: tres ciclos de izado nocturno, cada uno de los
cuales incluird una transicion hasta y desde el vuelo estacionario.

e) Composicion de la tripulacion. La tripulacion de vuelo minima para opera-
ciones diurnas o nocturnas serd la indicada en el manual de operaciones. La
tripulacion de vuelo minima dependera del tipo de helicoptero, las condicio-
nes meteorologicas, el tipo de tarea y, ademas de las operaciones en alta mar,
el entorno del sitio HHO, el estado del mar y el movimiento de la embarca-
cion. En ningun caso la tripulacion de vuelo minima sera inferior a un piloto
y un miembro de la tripulacion HHO.

f) Entrenamiento y verificacion

1) El entrenamiento y la verificacion se llevard a cabo de acuerdo con un
programa detallado aprobado por la autoridad competente e incluido en el
manual de operaciones.

2) Miembros de la tripulacion

i) los programas de entrenamiento de la tripulacion de vuelo: mejoraran
el conocimiento del entorno y los equipos de trabajo HHO; mejoraran
la coordinacion de la tripulacion de vuelo, e incluiran medidas para
minimizar los riesgos asociados con los procedimientos normales y de
emergencia HHO y de descarga estatica;

ii) las medidas contempladas en el punto f) 2) i) se evaluaran mediante
examenes de competencia en condiciones meteoroldgicas
visuales (VMC) diurnas, o examenes de competencia VMC en condi-
ciones nocturnas cuando el operador vaya a realizar operaciones HHO
nocturnas.

SPA.HHO.135 Instrucciones para el pasajero HHO

Antes de cualquier vuelo, o serie de vuelos HHO, los pasajeros HHO recibiran
informacion previa y se les indicaran los peligros de la descarga de electricidad
estatica y otras consideraciones HHO.

SPA.HHO.140 Informacion y documentacion

a) El operador se asegurara de que, en el marco del analisis de riesgo y el
proceso de gestion que lleve a cabo, los riesgos asociados al entorno HHO
queden minimizados con la especificacion en el manual de operaciones de: la
seleccion, composicion y entrenamiento de tripulaciones; niveles de los equi-
pos y criterios de despacho, y procedimientos operacionales y minimos, de tal
forma que las operaciones normales y las que puedan resultar anémalas se
describan y resuelvan adecuadamente.

b) Estaran disponibles los extractos apropiados del manual de operaciones para
la organizacion para la que se lleva a cabo la operacion HHO.
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SUBPARTE 1]

OPERACIONES DE SERVICIO ]W,EDI CO DE EMERGENCIAS CON
HELICOPTERO

SPA.HEMS.100 Operaciones de servicio de emergencia médica con
helicoptero (HEMS)

a) Los helicopteros solo operaran en operaciones HEMS si el operador ha reci-
bido aprobacion de la autoridad competente para ello.

b) Para obtener dicha aprobacion por parte de la autoridad competente, el ope-
rador:

1) operard en CAT vy sera titular de un CAT AOC de conformidad con el
anexo III (parte ORO);

2) demostrara ante la autoridad competente que cumple los requisitos espe-
cificados en esta subparte.

SPA.HEMS.110 Requisitos de los equipos para operaciones HEMS

La instalacion de todo el equipo médico exclusivo del helicoptero y cualquier
modificacion posterior, asi como, en su caso, su funcionamiento estara autorizado
de conformidad con el »M4 Reglamento (EU) n° 748/2012 <.

SPA.HEMS.115 Comunicaciones

Ademas de lo requerido en CAT.IDE.H, los helicopteros que lleven a cabo
vuelos HEMS dispondran de equipos de comunicaciones capaces de sostener
comunicaciones bidireccionales con la organizacion para la que se lleva a cabo
la operacion HEMS vy, si fuera posible, para comunicarse con el personal del
servicio de emergencias en tierra.

SPA.HEMS.120 Minimos operacionales HEMS

a) Los vuelos HEMS operados en las clases de performance 1 y 2 seran con-
formes con los minimos meteorologicos incluidos en el cuadro 1 para el
despacho y la fase en ruta del vuelo HEMS. En el caso de que durante la
fase en ruta las condiciones meteoroldgicas se sitien por debajo de los mi-
nimos para la base de nubes o la visibilidad mostradas, los helicopteros
certificados solo para vuelos VMC abandonaran el vuelo o volveran a la
base. Los helicopteros equipados y certificados para las operaciones en con-
diciones meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC) pueden abandonar
el vuelo, volver a la base o pasar, en todos los aspectos, a un vuelo segin
reglas de vuelo por instrumentos (IFR), siempre que la tripulacion de vuelo
esté¢ debidamente cualificada para ello.

Cuadro 1

Minimos operacionales HEMS

2 PILOTOS

1 PILOTO

DIURNO

Techo de nubes Visibilidad Techo de nubes

Visibilidad

500 pies y alturas superio-| Segun lo definido por el mi-[500 pies y alturas superio{Segun lo definido por el mi-

res nimo VFR del espacio aéreo res himo VFR del espacio aéreo
aplicable aplicable
499 — 400 pies 1000 m (¥*) 499 — 400 pies 2000 m
399 — 300 pies 2 000 m 399 — 300 pies 3000 m
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2 PILOTOS 1 PILOTO

NOCTURNO

Base de nubes Visibilidad Base de nubes Visibilidad

1200 pies (**) 2500 m 1200 pies (**) 3000 m

(*) Durante la fase en ruta, la visibilidad puede reducirse a 800 m durante breves periodos cuando se encuentre a la vista de tierra,
si el helicoptero se maniobra a una velocidad que ofrezca la posibilidad de observar cualquier obstaculo con tiempo suficiente
para evitar una colision.

(**) Durante la fase en ruta, la base de nubes puede reducirse a 1 000 pies durante breves periodos.

b) Los minimos meteorologicos para el despacho y la fase en ruta de un vuelo
HEMS operado en performance de clase 3 seran un techo de nubes de 600
pies y una visibilidad de 1500 m. La visibilidad puede reducirse a 800 m
durante breves periodos cuando se encuentre a la vista de tierra, si el heli-
coptero se maniobra a una velocidad que ofrezca la posibilidad de observar
cualquier obstaculo con tiempo suficiente para evitar una colision.

SPA.HEMS.125 Requisitos de performance para operaciones HEMS

a) Las operaciones de performance de clase 3 no se llevaran a cabo sobre un
entorno hostil.

b) Despegue y aterrizaje

1) Los helicopteros que lleven a cabo operaciones hacia/desde una area de
aproximacion final y de despegue (FATO) en un hospital situado en un
entorno congestionado o entorno hostil y que se utilice como base de
operaciones HEMS se operaran de acuerdo con la performance de clase 1.

2) Los helicopteros que lleven a cabo operaciones hacia/desde una FATO en
un hospital situado en un entorno congestionado o entorno hostil y que no
sea una base de operaciones HEMS seran operados de acuerdo con per-
formance de clase 1, excepto cuando el operador disponga de una autori-
zacioén de conformidad con CAT.POL.H.225.

3) Los helicopteros que lleven a cabo operaciones hacia/desde un lugar de
operaciones HEMS situado en un entorno hostil seran operados de acuerdo
con clase de performance de clase 2, y estaran exentos de la aprobacion
requerida segin CAT.POL.H.305 a), siempre que se muestre conformidad
con CAT.POL.H.305 b) 2) y b) 3).

4) El lugar de operaciones HEMS tendra las dimensiones suficientes para
ofrecer un margen de franqueamiento de obsticulos apropiado. Para ope-
raciones nocturnas, el lugar estara iluminado con el fin de permitir la
identificacion del lugar y de cualquier posible obstaculo.

SPA.HEMS.130 Requisitos de la tripulaciéon de vuelo

a) Seleccion. El operador establecera criterios para la seleccion de los miembros
de la tripulacion de vuelo adscritos a la tarea HEMS, teniendo en cuenta la
experiencia previa.

b) Experiencia. El nivel minimo de experiencia minimo para el comandante que
lleva a cabo vuelos HEMS sera:

1) o bien:

i) 1000 horas como piloto al mando/comandante de aeronaves, de las que
500 horas seran como piloto al mando/comandante en helicopteros, o
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d)

e)

ii) 1 000 horas como copiloto en operaciones HEMS, de las que 500 horas
seran como piloto al mando bajo supervision y 100 horas como piloto
al mando/comandante de helicopteros;

2) 500 horas de experiencia operativa en helicopteros obtenidas en un entorno
operativo similar al previsto para la operacion, y,

3) para pilotos que actuen en operaciones nocturnas, 20 horas de VMC
nocturno como piloto al mando/comandante.

Entrenamiento operativo. Superacion con éxito de la formacion operativa de
acuerdo con los procedimientos HEMS incluidos en el manual de
operaciones.

Experiencia reciente. Todos los pilotos que lleven a cabo operaciones HEMS
habran completado un minimo de 30 minutos de vuelo con la unica referencia
a los instrumentos en un helicoptero o en un FSTD durante los dltimos 6
meses.

Composicion de la tripulacion

1) Vuelo diurno. La tripulacion de vuelo minima en vuelos diurnos serd de un
piloto y un miembro de la tripulacion técnica HEMS.

i) Estos solo podra reducirse a un piloto, si:

A) en un lugar de operaciones HEMS se requiere que el comandante
lleve suministros médicos adicionales. En tal caso, el miembro de
la tripulacion técnica HEMS podra permanecer prestando asistencia
a los heridos mientras el comandante lleva a cabo el vuelo;

B) después de llegar al lugar de operaciones HEMS, la instalacion de
camillas impide que el miembro de la tripulacion técnica HEMS
pueda ocupar el asiento delantero, o

C) el pasajero médico requiere la asistencia del miembro de la tripu-
lacion técnica HEMS en vuelo.

ii) En los casos descritos en el inciso i), los minimos operacionales se
definiran mediante los requisitos del espacio aéreo aplicable; no se
utilizaran los minimos operacionales HEMS incluidos en el cuadro 1
de SPA.HEMS.120.

iii) Solo en el caso descrito en el punto i) A) podra aterrizar el coman-
dante en un lugar de operaciones HEMS sin la asistencia del miembro
de la tripulacion técnica desde el asiento delantero.

2) Vuelo nocturno. La tripulacion minima de vuelo en condiciones nocturnas
sera:

i) dos pilotos; o

ii) un piloto y un miembro de la tripulacion técnica HEMS en zonas
geograficas concretas definidas por el operador en el manual de ope-
raciones, teniendo en cuenta lo siguiente:

A) referencia adecuada del terreno;
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B) vuelo siguiendo el sistema durante la duracion de la mision HEMS;

C) fiabilidad de las instalaciones de informacion meteorologicas;

D

~

lista de equipos minimos HEMS;

E) continuidad de un concepto de tripulacién de vuelo;

F) cualificacion minima de la tripulacion de vuelo, entrenamiento ini-
cial y periodico;

G) procedimientos operativos, incluida la coordinacion de la tripula-
cion de vuelo;

H) minimos meteoroldgicos, y

I) consideraciones adicionales debido a las condiciones locales
concretas.

f) Entrenamiento y verificacion de la tripulacion de vuelo

1) El entrenamiento y la verificacion se llevard a cabo de acuerdo con un
programa detallado aprobado por la autoridad competente e incluido en el
manual de operaciones.

2) Miembros de la tripulacion

i) Los programas de entrenamiento de la tripulacién de vuelo: mejoraran
el conocimiento del entorno y los equipos de trabajo HEMS; mejoraran
la coordinacion de la tripulacion de vuelo, e incluirdn medidas para
minimizar los riesgos asociados al transito en ruta en condiciones de
baja visibilidad, seleccién de los lugares de operaciones HEMS y per-
files de aproximacion y salida.

ii) Las medidas a las que se hace referencia en el punto f) 2) i) se
evaluaran durante:

A) examenes de competencia VMC diurna, o examenes de competen-
cia VMC nocturna cuando el operador lleve a cabo operaciones
HEMS nocturnas, y

B) verificaciones en linea.

SPA.HEMS.135 Informacion al pasajero médico HEMS y otro personal

a) Pasajero médico. Antes de iniciar un vuelo, o serie de vuelos HEMS, los
pasajeros médicos recibiran informacion con el fin de que se familiaricen con
el entorno operativo y los equipos HEMS, puedan operar equipos médicos y
de emergencia a bordo y participar en los procedimientos de entrada y salida
de emergencia y normales.

b) Personal del servicio de emergencia en tierra. El operador tomara todas las
medidas convenientes para garantizar que el personal del servicio de emer-
gencia en tierra est¢ familiarizado con el entorno operativo y los equipos
HEMS y los riesgos asociados con las operaciones en tierra en los lugares
de operaciones HEMS.

¢) Paciente médico. No obstante lo dispuesto en CAT.OP.MPA.170, solo se
realizara una sesion informativa si el estado médico lo permite.
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SPA.HEMS.140 Informacion y documentacion

a) El operador se asegurara de que, en el marco del analisis de riesgo y el
proceso de gestion que lleve a cabo, los riesgos asociados al entorno
HEMS queden minimizados con la especificacion en el manual de operacio-
nes de: la seleccion, composicion y entrenamiento de tripulaciones; niveles de
los equipos y criterios de despacho; y procedimientos operacionales y mini-
mos, de tal forma que las operaciones normales y las que puedan resultar
anomalas se describan y resuelvan adecuadamente.

b

~

Estaran disponibles los extractos apropiados del manual de operaciones para
la organizacion para la que se lleva a cabo la operacion HEMS.

SPA.HEMS.145 Instalaciones de la base de operaciones HEMS

a) Si fuese necesario que los miembros de la tripulacion permanezcan en reserva
con un tiempo de reaccion inferior a 45 minutos, se ofrecera un alojamiento
adecuado cerca de cada una de las bases operativas.

b) En cada base operativa, los pilotos dispondran de instalaciones para obtener
los informes y partes meteorologicos actualizados y dispondran de comuni-
caciones adecuadas con la unidad apropiada del Servicio de Transito
Aéreo (ATS). Para la planificacion de todas las tareas se dispondra de unas
instalaciones adecuadas.

SPA.HEMS.150 Suministro de combustible

a) Cuando la mision HEMS se lleve a cabo bajo reglas VFR dentro de una zona
geografica local o definida, podra emplearse la planificacion estandar de
combustible, siempre que el operador establezca un nivel de combustible de
reserva final para garantizar que, al finalizar la mision, el combustible restante
no sea inferior a una cantidad de combustible suficiente para:

1) 30 minutos de vuelo en condiciones de velocidad de crucero normal, o

2) 20 minutos de vuelo a velocidad de crucero normal al operar dentro de una
zona que ofrezca zonas de aterrizaje de precaucion continuas y adecuadas.

SPA.HEMS.155 Reabastecimiento de combustible durante el embarque, de-
sembarque o permanencia a bordo de los pasajeros

Cuando el comandante considere necesario el reabastecimiento de combustible
con pasajeros a bordo, podra llevarse a cabo bien con los rotores detenidos o en
giro, siempre que se cumplan los siguientes requisitos:

a) las puertas en el lado del reabastecimiento de combustible del helicoptero
permaneceran cerradas;

b) las puertas en el lado contrario al de reabastecimiento de combustible del
helicoptero permaneceran abiertas, si lo permite la meteorologia;

c) las instalaciones antiincendios de dimensiones adecuadas estaran colocadas de
forma que queden a disposicion inmediata en caso de incendio, y

d) se dispondra inmediatamente del personal suficiente para alejar a los pacientes
del helicoptero en caso de incendio.
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SUBPARTE K
OPERACIONES DE HELICOPTEROS EN EL MAR
SPA.HOFO.100 Operaciones de helicopteros en el mar (HOFO)

Los requisitos establecidos en la presente subparte son de aplicacion a:

a) los operadores de transporte aéreo comercial titulares de un AOC valido de
conformidad con la Parte ORO;

b) los operadores que realizan operaciones especializadas y hayan declarado su
actividad de conformidad con la Parte ORO; o

c) los operadores no comerciales que hayan declarado su actividad de confor-
midad con la Parte ORO.

SPA.HOFO.105 Aprobacion de operaciones de helicoptero en el mar

a) Antes de iniciar operaciones con arreglo a la presente subparte, el operador
debera disponer de una aprobacion especifica expedida por la autoridad
competente.

b) Para obtener esa aprobacion, el operador debera presentar una solicitud a la
autoridad competente conforme a lo especificado en la subseccion
SPA.GEN.105 y demostrar que cumple los requisitos establecidos en la pre-
sente subparte.

c) Antes de realizar operaciones a partir de un Estado miembro distinto del que
haya expedido la aprobacion prevista en la letra a), el operador debera infor-
mar a las autoridades competentes de ambos Estados miembros sobre la
operacion prevista.

SPA.HOFO.110 Procedimientos operacionales

a) El proceso de gestion de la seguridad implica que el operador debera mitigar
y minimizar los riesgos y peligros especificos derivados de las operaciones de
helicopteros en el mar. El operador especificard en el manual de operaciones:

1) los procedimientos de seleccion, composicion e instruccion de las
tripulaciones;

2) los deberes y responsabilidades de los tripulantes y demas personal
implicado;

3) los equipos necesarios y criterios de despacho; asi como

4) los procedimientos operacionales y minimos, de tal forma que las opera-
ciones normales y las que puedan resultar anémalas se describan y resuel-
van adecuadamente.

b) El operador se asegurara de que:

1) antes de cada vuelo se prepare un plan operacional de vuelo;

2) las instrucciones de seguridad para los pasajeros dadas antes de embarcar
en el helicoptero incluyan también toda informacion especifica sobre
cuestiones relacionadas con los vuelos en el mar;

3) todos los miembros de la tripulacién de vuelo lleven puesto un traje de
supervivencia homologado:

i) cuando el informe o prondsticos meteorologicos a disposicion del
piloto al mando indiquen que la temperatura del mar sera inferior
a 10 °C durante el vuelo; o
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ii) cuando el tiempo de rescate estimado exceda el tiempo de supervi-
vencia estimado; o

iii) cuando esté previsto efectuar el vuelo de noche en un entorno hostil;

4) cuando haya sido establecida, se siga la estructura de la ruta en el mar
facilitada por el ATS adecuado;

5) los pilotos hagan un uso 6ptimo de los sistemas automaticos de control
de vuelo (AFCS) durante todo el vuelo;

6) se establezcan perfiles especificos de aproximacion en el mar, incluidos
los parametros de aproximacion estable y las medidas correctoras a tomar
en el caso de que la aproximacion se vuelva inestable;

7) en las operaciones multipiloto, se instauren procedimientos para que los
tripulantes de vuelo puedan monitorizar los instrumentos de vuelo du-
rante los vuelos en el mar, especialmente durante la aproximacion o la
salida, a fin de garantizar el mantenimiento de una trayectoria de vuelo
segura;

8) la tripulacion de vuelo tome inmediatamente las medidas adecuadas en
caso de activacion de la alerta de altura;

9) se instauren procedimientos que obliguen a armar sistemas de flotacion
de emergencia, cuando sea seguro, para todas las llegadas y salidas sobre
el agua; y

10) las operaciones se efectuen con arreglo a las restricciones impuestas en
las rutas o areas de operacion especificadas por la autoridad competente o
por la autoridad adecuada responsable del espacio aéreo.

SPA.HOFO.115 Uso de lugares en el mar

El operador solo podra usar lugares en el mar adecuados en relacion con la
dimension y masa del tipo de helicoptero y las operaciones de que se trate.

SPA.HOFO.120 Seleccion de aer6dromos y de lugares de operacion

a) Aerddromo alternativo de destino en tierra Sin perjuicio de lo dispuesto en
las subsecciones CAT.OP.MPA.181, NCC.OP.152 y SPO.OP.151, el piloto al
mando/comandante no debera especificar un aerédromo alternativo de destino
en el plan operacional de vuelo cuando efectiie vuelos a partir de un lugar en
el mar con destino en un aerédromo en tierra si.

1) el aerédromo de destino estd definido como aerédromo costero, o

2) se cumplen los siguientes criterios:

i) el aerodromo de destino dispone de procedimientos publicados de
aproximacion por instrumentos;

ii) el tiempo de vuelo es inferior a tres horas; y

iii) las previsiones meteorologicas publicadas, validas entre una hora antes
y una hora después de la hora prevista de aterrizaje, indican que:

A) la base de nubes esta al menos a 700 pies por encima del minimo
asociado al procedimiento de aproximacion por instrumentos, o de
1 000 pies por encima del aerodromo de destino, si esta ultima
cifra fuera mas elevada; y

B) la visibilidad es de al menos 2 500 metros.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 245

b)

Heliplataforma alternativa de destino en el mar El operador podra seleccionar
una heliplataforma alternativa de destino en el mar cuando se cumplan los
siguientes criterios:

1) Las heliplataformas alternativas de destino en el mar solamente se utiliza-
ran una vez pasado el punto de no retorno (PNR) y cuando no haya
geograficamente disponible un aerédromo alternativo de destino en tierra.
Antes del PNR deberd utilizarse un aerédromo alternativo de destino en
tierra.

2) Una heliplataforma alternativa de destino en el mar debera disponer de
capacidad de aterrizaje con un motor inoperativo (OEI).

3) En la medida de lo posible, debera garantizarse la disponibilidad de una
heliplataforma antes de alcanzar el PNR. Las dimensiones, la configura-
cién y la zona libre de obstaculos de las heliplataformas u otros lugares
deberan ser adecuadas para su uso como heliplataforma alternativa por los
distintos tipos de helicopteros previstos.

4) Deberan establecerse las condiciones meteorologicas minimas, teniendo en
cuenta la precision y fiabilidad de la informacién meteorologica.

5) La MEL contendra disposiciones especificas para este tipo de operacion.

6) Solo se seleccionara una heliplataforma alternativa de destino en el mar si
el operador ha establecido un procedimiento en el manual de operaciones.

SPA.HOFO.125 Aproximaciones mediante radar de a bordo (ARA) a luga-
res en el mar — operaciones CAT

a)

b)

¢)

d)

e)

Los operadores de transporte aéreo comercial (CAT) estableceran procedi-
mientos operacionales y velaran por que solo se efectien ARA si:

1) el helicoptero esta equipado con un radar capaz de suministrar informacion
sobre los obstaculos del entorno; y

2) o bien:

i) la altura de descenso minima (MDH) se determina a partir de un
radioaltimetro; o

ii) se aplica la altitud minima de descenso (MDA) mas un margen
adecuado.

Las ARA a plataformas o embarcaciones en transito se efectuardn como
operaciones multipiloto.

El rango de decision proporcionara un margen de franqueamiento de obs-
taculos adecuado en la aproximacion frustrada desde cualquier destino para el
que se planifique una ARA.

La aproximacion solamente continuara mas alla del rango de decision o por
debajo de la altura/altitud minima de descenso (MDA/H) cuando se haya
establecido la referencia visual con el destino.

Para operaciones CAT con piloto tinico, se afiadiran los incrementos apropia-
dos al MDA/H y al rango de decision.

Cuando se efectie una ARA a un lugar inmévil en el mar (esto es, una
instalacion fija o un buque amarrado) y la posicion GPS disponible en el
sistema de navegacion sea fiable, el GPS/sistema de navegacion se usara para
aumentar la seguridad de la ARA.
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SPA.HOFO.130 Condiciones meteorologicas

Sin perjuicio de lo dispuesto en las subsecciones CAT.OP.MPA.247,
NCC.OP.180 y SPO.OP.170, cuando se efectien vuelos entre lugares en el
mar situados en el espacio aéreo de clase G en que el espacio sobre el agua
sea inferior a 10 millas nauticas, estos podran ser vuelos VFR cuando los limites
sean iguales o superiores a los siguientes valores:

Minimos para volar entre lugares en el mar situados en un espacio aéreo de
clase G

Dia Nocturno

Altura (*) Visibilidad Altura (*) Visibilidad

Operaciones con un | 300 pies 3 km 500 pies 5 km
solo piloto
Dos pilotos 300 pies 2 km (*¥) 500 pies | 5 km (**%*)

(*) La base de nubes debera permitir el vuelo a la altura especificada, por debajo y libre
de nubes.

(**) Los helicopteros pueden operarse en visibilidad en vuelo descendente a 800 m
siempre que el destino o una estructura intermedia se encuentre continuamente visi-
ble.

(***) Los helicopteros pueden operarse en visibilidad en vuelo descendente a 500 m
siempre que el destino o una estructura intermedia se encuentre continuamente
visible.

SPA.HOFO.135 Limitaciones de viento para las operaciones hacia lugares
en el mar

Las operaciones hacia lugares en el mar solamente se efectuaran cuando la
velocidad del viento en la heliplataforma no sea superior a 60 nudos, incluidas
las rafagas.

SPA.HOFO.140 Requisitos de performance en lugares en el mar

Los helicopteros que despeguen y aterricen en lugares en el mar deberdn ser
operados de conformidad con los requisitos de performance del anexo pertinente,
seglin su tipo de operacion.

SPA.HOFO.145 Sistema de analisis de datos de vuelo (FDM)

a) Cuando se efectien operaciones CAT con helicopteros que dispongan de
registrador de datos de vuelo, el operador deberd establecer y mantener un
sistema FDM como parte de sus sistema de gestion integrada, a mas tardar el
1 de enero de 2019.

b) El sistema FDM no se utilizara con fines punitivos y contendra las debidas
salvaguardias para proteger las fuentes de datos.

SPA.HOFO.150 Sistema de seguimiento de aeronaves

El operador establecera y mantendra un sistema de seguimiento de aeronaves
para las operaciones en el mar en un entorno hostil desde el momento de la
salida del helicoptero hasta su llegada a su destino final.

SPA.HOFO.155 Sistema de control de vibraciones (VHM)

a) Los helicopteros que efectien operaciones CAT en el mar en un entorno
hostil enumerados a continuaciéon deberan estar equipados con un sistema
VHM capaz de controlar el estado del rotor critico y de los sistemas de
transmision del rotor, a mas tardar el 1 de enero de 2019.

1) los helicopteros motopropulsados complejos cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad (CofA) haya sido expedido después del 31 de diciembre
de 2016;
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b)

2) todos los helicopteros con una configuracion maxima operativa de asientos
de pasajeros (MOPSC) superior a nueve cuyo primer certificado de aero-
navegabilidad haya sido expedido antes del 1 de enero de 2017;

3) todos los helicopteros cuyo primer certificado de aeronavegabilidad haya
sido expedido después del 31 de diciembre de 2018.

El operador debera disponer de un sistema para:

1) recoger los datos, incluidas las alertas generadas por el sistema;

2) analizar y determinar el estado de funcionamiento de los componentes; y

3) resolver los fallos incipientes detectados.

SPA.HOFO.160 Requisitos relativos a los equipos

a)

b)

©)

El operador deberd cumplir los siguientes requisitos relativos a los equipos:

1) Sistema de megafonia en los helicopteros utilizados para operaciones CAT
y no comerciales con helicopteros motopropulsados complejos (NCC):

i) los helicopteros con una configuracion maxima operativa de asientos
de pasajeros (MOPSC) superior a nueve deberan estar equipados con
un sistema de megafonia.

i) los helicopteros con una MOPSC igual o inferior a nueve no deberan
estar equipados con un sistema de megafonia si el operador puede
demostrar que la voz del piloto es comprensible desde todas las plazas
de pasajeros en vuelo.

2) Radioaltimetro

Los helicopteros deberan estar equipados con un radioaltimetro capaz de
emitir un aviso sonoro por debajo de una altura predeterminada y un aviso
visual a una altura seleccionable por el piloto.

Salidas de emergencia

Todas las salidas de emergencia, incluidas las salidas de emergencia de la
tripulacion de vuelo y todas las puertas, ventanas u otras aberturas adecuadas
para la salida de emergencia, asi como los medios para abrirlas, deberan estar
ostensiblemente marcadas para orientar a los ocupantes que utilicen las salidas
tanto con luz diurna, como en la oscuridad. Dichas indicaciones deberan
disefarse para que sigan siendo visibles si el helicoptero vuelca y la cabina
se sumerge.

Sistema de advertencia y alarma de impacto para helicopteros (HTAWS)

Los helicopteros utilizados en operaciones CAT cuya masa méxima certifi-
cada de despegue sea superior a 3 175 kg o cuya MOPSC sea superior a
nueve y cuyo primer certificado de aeronavegabilidad haya sido expedido
después del 31 de diciembre de 2018 deberan estar equipados con un
HTAWS que cumpla los requisitos para los equipos de la clase A, conforme
a lo especificado en una norma aceptable.

SPA.HOFO.165 Procedimientos y equipos adicionales para operaciones en
entorno hostil

a)

Chalecos salvavidas

Todas las personas a bordo deberan llevar puestos en todo momento chalecos
salvavidas aprobados, a menos que utilicen un traje de supervivencia inte-
grado que cumpla el requisito combinado de traje de supervivencia y chaleco
salvavidas.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 248

b) Trajes de supervivencia

Todos los pasajeros a bordo deberan llevar puesto un traje de supervivencia
aprobado:

1

~

cuando el informe o prondsticos meteorologicos a disposicion del piloto al
mando indiquen que la temperatura del mar sera inferior a 10 °C durante el
vuelo; o

2) cuando el tiempo de rescate estimado exceda el tiempo de supervivencia
estimado; o

3) cuando esté previsto efectuar el vuelo de noche.

c) Sistema de respiracion de emergencia

Todas las personas a bordo deberan transportar y recibir instrucciones sobre el
uso de sistemas de respiraciéon de emergencia.

d) Balsas salvavidas

1) Todas las balsas salvavidas transportadas deberan estar instaladas de forma
que puedan usarse en las condiciones de estado del mar en las que se eva-
luaron las caracteristicas de amerizaje forzoso, flotacion y compensacion del
helicoptero para la certificacion.

2

~

Todas las balsas salvavidas deberan estar instaladas de forma que se facilite
su pronta utilizacion en caso de emergencia.

3) El numero de balsas salvavidas instaladas debera ser:

i) en el caso de un helicoptero que transporte menos de 12 personas, como
minimo una balsa salvavidas con capacidad nominal no inferior al nimero
maximo de personas a bordo; o

ii) en el caso de un helicoptero que transporte mas de 11 personas, como
minimo dos balsas salvavidas, suficientes para acomodar a todas las per-
sonas que puedan ser transportadas a bordo y, en caso de pérdida de una
de las balsas, con capacidad de sobrecarga suficiente para acomodar a
todos los ocupantes del helicoptero.

4) Cada balsa salvavidas debera contener al menos un transmisor localizador de
emergencia [ELT(S)]; y

5) Cada balsa salvavidas debera contener equipos salvavidas, incluidos medios
de supervivencia adecuados para el vuelo que se vaya a emprender.

e) Sistema de iluminacion de emergencia en cabina

El helicoptero estara equipado con un sistema de iluminacion de emergencia
con fuente de alimentacion independiente para proporcionar una fuente de
iluminacion general de la cabina con objeto de facilitar la evacuacion del
helicoptero.

f) Transmisor localizador de emergencia de despliegue automatico [ELT(AD)]

El helicoptero estard equipado con un [ELT(AD)] capaz de transmitir simul-
taneamente en las frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

g) Aseguramiento de las puertas no desprendibles

Las puertas no desprendibles disefiadas como salidas de emergencia en caso
de amerizaje forzoso dispondran de medios para asegurarlas en la posicion de
apertura de forma que no interfieran con la salida de los ocupantes en cual-
quier condicion de estado del mar hasta el maximo requerido para ser eva-
luadas para el amerizaje forzoso y la flotacion.
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h) Salidas de emergencia y escotillas de evacuacion

Todas las salidas de emergencia, incluidas las salidas de emergencia de la
tripulacion de vuelo y todas las puertas, ventanas u otras aberturas adecuadas
para su uso a efectos de escape bajo el agua deberan estar equipadas de tal
forma que puedan usarse en caso de emergencia.

i) No obstante lo dispuesto en las letras a), b) y c) anteriores, el operador,
atendiendo a una evaluacion de riesgos, podra permitir a los pasajeros médi-
camente incapacitados en un lugar en el mar llevar parcialmente puesto, o no
llevar puesto, el chaleco salvavidas, el traje de supervivencia o el sistema de
respiracion de emergencia en los vuelos de retorno o los vuelos entre lugares
en el mar.

SPA.HOFO.170 Requisitos de la tripulaciéon de vuelo

a) El operador debera establecer:

1) criterios de seleccién de los tripulantes de vuelo, teniendo en cuenta su
experiencia anterior;

2) un nivel minimo de experiencia en el caso de los comandantes/pilotos al
mando que tengan la intencion de efectuar operaciones en el mar; y

3) un programa de formacion y evaluacion de la tripulacion de vuelo que
todos los tripulantes deberan superar con éxito. El programa estara adap-
tado al entorno en alta mar e incluird procedimientos normales, anormales
y de emergencia y formacion en gestion de los recursos de la tripulacion,
entrada al agua y supervivencia en el mar.

b) Requisitos en materia de experiencia reciente

Un piloto solamente operara un helicoptero que transporte pasajeros:

1) en un lugar en el mar, en calidad de comandante, piloto al mando o
copiloto cuando hayan efectuado en los 90 dias anteriores al menos tres
despegues, salidas, aproximaciones y aterrizajes en un lugar en el mar con
un helicoptero del mismo tipo o simulador de vuelo completo (FFS) re-
presentativo de ese tipo. o

2) de noche en un lugar en el mar, en calidad de comandante, piloto al
mando o copiloto cuando hayan efectuado en los 90 dias anteriores al
menos tres despegues, salidas, aproximaciones y aterrizajes nocturnos en
un lugar en el mar con un helicoptero del mismo tipo o simulador de
vuelo completo (FFS) representativo de ese tipo.

Los tres despegues y aterrizajes deberan efectuarse en operaciones multi-
piloto o con un solo piloto, segun la operacion que deba efectuarse.

¢) Requisitos especificos para CAT

1) El periodo de 90 dias contemplado en la anterior letra b), puntos 1) y 2),
se podra ampliar hasta un maximo de 120 dias mediante vuelo en linea a
condicion de que el piloto efectie vuelos de linea bajo la supervision de
un instructor o examinador de habilitacion de tipo.

2

~

Si el piloto no cumple los requisitos enumerados en el apartado 1 anterior,
debera efectuar un vuelo de instruccion en el helicoptero o en un simula-
dor de vuelo completo del tipo de helicoptero que se vaya a utilizar y que
incluird al menos los requisitos descritos en la letra b), apartados 1 y 2,
para poder ejercer sus atribuciones.
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YM10
SUBPARTE L

OPERACIONES DE AVIONES MONOMOTORES DE TURBINA EN
VUELO NOCTURNO O EN CONDICIONES METEOROLOGICAS DE
VUELO POR INSTRUMENTOS (SET-IMC)

SPA.SET-IMC.100 Operaciones SET-IMC

En las operaciones de transporte aéreo comercial (CAT), los aviones monomo-
tores de turbina solamente se operaran en vuelo nocturno o en condiciones
meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC) si la autoridad competente ha
concedido al operador una aprobacién SET-IMC.

SPA.SET-IMC.105 Aprobacion de operaciones SET-IMC

Para obtener una aprobacion SET-IMC de la autoridad competente, el operador
aportard pruebas de que se cumplen las siguientes condiciones:

a) la flota mundial logra en servicio un nivel aceptable de fiabilidad del motor de
turbina para la combinacion concreta de estructura-motor;

VYM16
- b) se han establecido instrucciones y procedimientos especificos de manteni-
miento para garantizar los niveles previstos de mantenimiento de la aerona-
vegabilidad y fiabilidad ininterrumpidas del avion y de su sistema de propul-
sion y se han introducido en el programa de mantenimiento de la aeronave del
operador de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 1321/2014, incluido
todo lo siguiente:

1) un programa de supervision de tendencias del motor, salvo en lo que
respecta a los aviones que obtuvieron su primer certificado de aeronave-
gabilidad después del 31 de diciembre de 2004 que tengan un sistema
automatico de supervision de tendencias;

2) un programa de fiabilidad de los sistemas de propulsion y asociados;

VYM10
¢) se han establecido la composicion de la tripulacion de vuelo y un programa de
instruccion y evaluaciéon de los miembros de la tripulacion de vuelo que
participan en estas operaciones;

d

N

se han establecido procedimientos operativos que especifiquen todo lo si-
guiente:

1) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y
las entradas apropiadas en la MEL;

2) la planificacion del vuelo;
3) los procedimientos normales;

4) los procedimientos de contingencia, incluidos los procedimientos en caso
de fallo del sistema de propulsion, asi como los procedimientos de ate-
rrizaje forzoso en cualquier condicion atmosférica y climatoldgica;

5) la monitorizacion y notificacion de incidentes.

e) se ha efectuado una evaluacion del riesgo, incluida la determinaciéon de un
periodo de riesgo aceptable si un operador tiene previsto utilizarlo.

SPA.SET-IMC.110 Requisitos de equipo para las operaciones SET-IMC

Los aviones utilizados para operaciones SET-IMC estaran provistos de todos los
equipos siguientes:

a) dos sistemas separados de generacion eléctrica, cada uno capaz de suministrar
suficiente energia a todos los instrumentos de vuelo, sistemas de navegacion y
sistemas del avion esenciales necesarios para la continuacion del vuelo hacia
el aerodromo de destino o de alternativa;
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YM10

b) dos indicadores de actitud, alimentados a partir de dos fuentes independientes;

c) para las operaciones de pasajeros, un arnés de hombro o cinturén de seguri-
dad con una correa diagonal para cada asiento de pasajero;

d

=

equipo de deteccion meteorologica de a bordo;

e) en un avion presurizado, suficiente oxigeno suplementario para todos los
ocupantes para permitir el descenso, después de fallo de motor a la altitud
de crucero maxima certificada, a la velocidad de mejor ratio de planeo y en la
mejor configuracion de planeo, suponiendo el maximo indice de fuga en la
cabina, hasta que se alcancen altitudes de cabina sostenidas inferiores a
13 000 pies;

f) un sistema de navegacion de area en el que se puedan programar las posi-
ciones de los lugares de aterrizaje y que proporcione guia lateral a la tripu-
lacion de vuelo para alcanzar dichos lugares;

~

g) un radioaltimetro;

h) una luz de aterrizaje que pueda iluminar el punto de toma de contacto en la
senda de planeo con potencia cero desde una distancia de 200 pies;

i) un sistema de suministro eléctrico de emergencia de capacidad y resistencia
suficientes para proporcionar energia, tras el fallo de toda la potencia gene-
rada, a las cargas adicionales necesarias para todo lo siguiente:

1) los instrumentos esenciales de navegacion de vuelo y de area durante el
descenso desde la altitud méaxima de operacion tras el fallo del motor;

2) los medios para efectuar un intento de puesta en marcha del motor;

3) llegado el caso, el despliegue extension del tren de aterrizaje y los flaps;
4) el uso del radioaltimetro durante toda la aproximacion de aterrizaje;

5) la luz de aterrizaje;

6) un calentador del tubo de Pitot;

7) si estan instalados, los medios eléctricos para ofrecer proteccion suficiente
frente a la limitacion de la vision del piloto para el aterrizaje;

j) un sistema de arranque que se active automaticamente, o que pueda ser
operado manualmente, para el despegue, el aterrizaje, y durante el vuelo,
en humedad visible;

k) un medio para supervisar continuamente el sistema de lubricado del grupo
motopropulsor eléctrico a fin de detectar los residuos asociados al fallo inmi-
nente de un componente del sistema de propulsion, incluida una seiial de
alerta en la cabina de vuelo;

1) un dispositivo de emergencia de control de la potencia del motor que permita
la operacion del motor a un rango de potencia suficiente para la finalizacion
segura del vuelo en el caso de un fallo razonablemente probable de la unidad
de control del combustible.

VYM14
SUBPARTE M
MALETINES DE VUELO ELECTRONICOS (EFB)

SPA.EFB.100 Utilizacién de maletines de vuelo electrénicos (EFB) — apro-
bacion operacional

a) Un operador de transporte aéreo comercial inicamente utilizara una aplicacion
EFB de tipo B si ha obtenido una aprobacion de la autoridad competente para
tal uso.
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VYM14

b) Para obtener una aprobacion operacional de la autoridad competente para el
uso de una aplicacion EFB de tipo B, el operador debera demostrar que:

1) se ha llevado a cabo una evaluacion del riesgo vinculado con el uso del
dispositivo EFB que alberga la aplicacion y con la aplicacion EFB y sus
funciones asociadas, para identificar los riesgos asociados y garantizar que
se gestionan y mitigan adecuadamente;

2) se han evaluado las interfaces persona-maquina del dispositivo EFB y de
la aplicacion EFB teniendo en cuenta los principios relativos a los factores
humanos;

3

~

se ha establecido un sistema de administracion del EFB y se han implan-
tado y aplicado procedimientos y requisitos de formacion para la adminis-
tracion y el uso del dispositivo EFB y de la aplicacion EFB, que deberan
incluir procedimientos relativos a:

i) la operacion del EFB;
i) la gestion de las modificaciones del EFB;
iii) la gestion de los datos del EFB;
iv) el mantenimiento del EFB, y
v) la seguridad del EFB,;
4

=

la plataforma huésped del EFB es adecuada para el uso previsto de la
aplicacion EFB.

Esta demostracion debera ser especifica para la aplicacion EFB y la plata-
forma huésped EFB en la que la aplicacion esté instalada.
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VYMi15

VYMi12

VYMi15

VYMi16

ANEXO VI

OPERACIONES AEREAS NO COMERCIALES CON AERONAVES
MOTOPROPULSADAS COMPLEJAS

[PARTE-NCC]
SUBPARTE A
REQUISITOS GENERALES

NCC.GEN.100 Autoridad competente

La autoridad competente sera la autoridad designada por el Estado miembro en que el
operador tenga su centro de actividad principal, esté establecido o tenga su residencia.

NCC.GEN.105 Responsabilidades de la tripulacién

a) El miembro de la tripulacion sera responsable de la correcta ejecucion de las
funciones:

1) relacionadas con la seguridad de la aeronave y de sus ocupantes, y

2) especificadas en las instrucciones y procedimientos establecidos en el
manual de operaciones.

b) Durante las fases criticas del vuelo o cuando el piloto al mando lo considere
necesario en interés de la seguridad, el miembro de la tripulacion ocupara su
asiento en el puesto asignado y no podra desempefar ninguna otra actividad
distinta de las requeridas para la operacion segura de la aeronave.

¢) Durante el vuelo, cada miembro de la tripulaciéon de vuelo mantendra abro-
chado su cinturén de seguridad mientras ocupe su puesto.

d) Durante el vuelo, al menos un miembro cualificado de la tripulacion de vuelo
debera permanecer a los mandos de la aeronave en todo momento.

e) Ningin miembro de la tripulacion prestara servicio a bordo de una aeronave
en los siguientes casos:

1) sisabe o sospecha que padece fatiga, de acuerdo con lo indicado en el apartado
7, letra f), del anexo IV al Reglamento (CE) n® 216/2008 o se siente indis-
puesto, en la medida en que ello pudiera comprometer la seguridad del vuelo, o

2) en caso de encontrarse bajo los efectos de sustancias psicoactivas o por
cualquier otro de los motivos mencionados en el anexo IV, punto 7,
letra g), del Reglamento (CE) n.° 216/2008.

f) EIl miembro de la tripulacién que preste servicio para varios operadores:

1) mantendra actualizado su registro individual de horas de vuelo y de ser-
vicio, asi como los periodos de descanso, conforme a lo indicado en el
anexo III (Parte-ORO), subparte FTL del Reglamento (UE) n® 965/2012, y

2) proporcionara a cada operador los datos necesarios para planificar las
actividades conforme a los requisitos FTL aplicables.

g) El miembro de la tripulacion debera notificar al piloto al mando:

1) cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto que, a su juicio, pueda afectar
a la aeronavegabilidad o al funcionamiento seguro de la aeronave, inclui-
dos los sistemas de emergencia, y

2) cualquier incidente que ponga o pudiera poner en peligro la seguridad de
la operacion.

NCC.GEN.101 Requisitos adicionales aplicables a las organizaciones de for-
macién de vuelo

Las organizaciones de formacion reconocidas que estén obligadas a cumplir el
presente anexo deberan cumplir asimismo:

a) el punto ORO.GEN.310, segun proceda; y
b) el punto ORO.MLR.105.
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NCC.GEN.106 Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

a) El piloto al mando sera responsable de:

)]

2)

3)

4)

5)

6)

7

la seguridad de la aeronave y de todos los miembros de la tripulacion, de
los pasajeros y de la carga embarcada a bordo durante las operaciones de
la aeronave, conforme a lo indicado en el apartado 1, letra c), del anexo IV
del Reglamento (CE) n° 216/2008;

el inicio, continuacion, conclusion o desvio de un vuelo por razones de
seguridad;

garantizar que se cumplen todas las instrucciones, procedimientos opera-
tivos y listas de verificacion de acuerdo con el manual de operaciones y
conforme a lo indicado en el apartado 1, letra b), del anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008;

iniciar un vuelo Unicamente en caso de estar convencido de que se cum-
plen todas las limitaciones operativas indicadas en el apartado 2, letra a),
punto 3, del anexo IV del Reglamento (CE) n® 216/2008, a saber:

i) la aeronave retine las condiciones de aeronavegabilidad,
ii) la aeronave se encuentra debidamente matriculada,

iii) los instrumentos y equipos necesarios para la ejecucion del vuelo se
encuentran instalados en la aeronave y estdn operativos, salvo que se
permita la operacion con equipos inoperativos conforme a la lista de
equipos minimos (MEL) o un documento equivalente, como se esti-
pula en NCC.IDE.A.105 o en NCC.IDE.H.105,

iv) la masa de la aeronave y la ubicacion de su centro de gravedad
permiten efectuar el vuelo dentro de los limites fijados en la docu-
mentacion de aeronavegabilidad,

v) todo el equipaje de la cabina, el equipaje de la bodega y la carga
estan debidamente estibados y asegurados,

vi

=

durante el vuelo no se excederan en ningin momento las limitaciones
operativas de la aeronave especificadas en el manual de vuelo de la
aeronave (AFM),

vii) todos los miembros de la tripulacion de vuelo son titulares de una
licencia en vigor de conformidad con el Reglamento (UE)
n® 1178/2011, y

viii) los miembros de la tripulacion de vuelo estdn debidamente habilita-
dos y cumplen los requisitos por lo que se refiere a competencia y
experiencia reciente, y

ix

N7

las bases de datos de navegacion requeridas para la navegacion ba-
sada en la performance son adecuadas y estan actualizadas;

no iniciar un vuelo si algiin miembro de la tripulaciéon de vuelo se encuen-
tra incapacitado para prestar servicio por el motivo que fuera, como lesio-
nes, enfermedad, fatiga o los efectos de cualquier sustancia psicoactiva;

no continuar con un vuelo mas alla del aerédromo o lugar de operaciones
con meteorologia favorable mas cercano, cuando la capacidad de algun
miembro de la tripulacion de vuelo para ejercer sus funciones se reduzca
significativamente por motivos tales como fatiga, enfermedad o falta de
oxigeno;

tomar una decision sobre la aceptacion de una aeronave que presente
elementos fuera de servicio conforme a la lista de desviaciones de la
configuracion (CDL) o la lista de equipos minimos (MEL), segin
corresponda;
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8) al terminar el vuelo o la serie de vuelos, registrar en el registro técnico o el
diario de a bordo de la aeronave los datos de utilizacion y todos los
defectos conocidos o sospechados de la aeronave, y

9) garantizar que:

i) los registradores de vuelo no estén desactivados o desconectados du-
rante el vuelo,

ii) en caso de suceso distinto de un accidente o incidente grave que deba
notificarse obligatoriamente conforme a la subseccion ORO.GEN.160,
letra a), las grabaciones de los registradores de vuelo no se delibera-
damente, y

iii) en caso de accidente o incidente grave, o si la autoridad encargada de
la investigacion ordena conservar las grabaciones de los registradores
de vuelo:

A) no se eliminen deliberadamente los datos registrados;

B) los registradores de vuelo se desactiven inmediatamente después de
terminado el vuelo, y

C) se tomen medidas de precaucion para conservar las grabaciones de
los registradores de vuelo antes de abandonar la cabina de vuelo.

b) El piloto al mando tendra la autoridad para denegar el transporte o para
desembarcar a cualquier persona, equipaje o carga que pueda representar un
peligro potencial para la seguridad de la aeronave o sus ocupantes.

c) El piloto al mando, tan pronto como sea posible, deberd informar a la co-
rrespondiente unidad de servicios de transito aéreo (ATS) de cualquier situa-
cion meteorologica o condicion de vuelo peligrosa que pueda afectar a la
seguridad de otras aeronaves.

d) No obstante lo dispuesto en la letra a), punto 6, en una operaciéon con
tripulacion de vuelo multiple, el piloto al mando puede continuar un vuelo
mas alla del aerédromo con meteorologia favorable mas cercano cuando se
establezcan procedimientos de mitigacion adecuados.

e) En una situacion de emergencia que precise una decision y accion inmediatas,
el piloto al mando tomara cualquier medida que considere necesaria de
acuerdo con las circunstancias, de conformidad con el apartado 7, letra d),
del anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008. En tales casos podra des-
viarse de las reglas, procedimientos y métodos operativos en beneficio de la
seguridad.

f) El piloto al mando debera presentar sin demora un informe de cualquier acto
de interferencia ilicita a la autoridad competente, y debera informar a la
autoridad local designada.

~

g) El piloto al mando debera informar a la autoridad correspondiente mas pro-

xima y por el medio mas rapido disponible, de cualquier accidente en el que
se vea implicada la aeronave y que provoque lesiones graves o la muerte de
alguna persona, o dafios considerables a la aeronave o a propiedades.

NCC.GEN.110 Cumplimiento de las leyes, reglamentos y procedimientos

a) El piloto al mando debera cumplir las leyes, reglamentos y procedimientos de
los Estados en los que se efecttien las operaciones.

b) El piloto al mando debera estar familiarizado con las leyes, reglamentos y
procedimientos que regulen el desempefio de sus funciones, prescritos para las
zonas que deba atravesar, los aerddromos o los lugares de operacion que
deban utilizarse y las instalaciones de navegacion aérea relacionadas, con-
forme a lo indicado en el apartado 1, letra a), del anexo IV del
Reglamento (CE) n°® 216/2008.
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M1
NCC.GEN.115 Idioma comiin
El operador debera garantizar que todos los miembros de la tripulacion puedan
comunicarse entre si en un idioma comun.

VM5
NCC.GEN.119 Rodaje de aeronaves
El operador establecerd procedimientos para el rodaje a fin de garantizar la
seguridad de la operacion y aumentar la seguridad de las pistas.

VM1

NCC.GEN.120 Rodaje de aviones

El operador debera garantizar que el rodaje de un avion en el area de movimiento
de un aerédromo solo se lleve a cabo si la persona a los mandos:

a) es un piloto debidamente cualificado, o
b) ha sido nombrada por el operador, y:
1) esta capacitada para efectuar el rodaje del avion;

2) esta capacitada para el uso de radiotelefonia, si se requieren comunicacio-
nes por radio;

3) ha recibido instruccion respecto a la disposicion general de un aeréodromo,
las rutas, sefializacion, marcas, balizas luminosas, sefales e instrucciones
de control del transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos, y

4) es capaz de actuar de acuerdo con las normas operativas requeridas para
desplazar de manera segura el avion en el aerédromo.

NCC.GEN.125 Accionamiento del rotor-helicopteros

El rotor de un helicoptero solo debera accionarse con intencion de realizar un
vuelo cuando se encuentre a los mandos de un piloto cualificado.

NCC.GEN.130 Dispositivos electronicos portatiles

El piloto al mando no permitira a ninguna persona a bordo de una aeronave el
uso de un dispositivo electronico portatil (PED) que pueda comportar efectos
perjudiciales sobre el rendimiento de los sistemas y el equipo de la aeronave.

VYMi14
NCC.GEN.131 Utilizacion de maletines de vuelo electrénicos (EFB)

a) Cuando un EFB se utilice a bordo de una aeronave, el operador se asegurara
de que no afecte negativamente al funcionamiento de los sistemas o equipos
de la aeronave, ni a la capacidad de los miembros de la tripulacion de vuelo
para operar la aeronave.

b) Antes de utilizar una aplicacion EFB de tipo B, el operador:

1) llevara a cabo una evaluacion del riesgo vinculado con el uso del dispo-
sitivo EFB que alberga la aplicacion y con la aplicacion EFB correspon-
diente y sus funciones asociadas, para identificar los riesgos asociados y
garantizar que se gestionan y mitigan adecuadamente; la evaluacion de
riesgos abordara los riesgos asociados a la interfaz persona-maquina del
dispositivo EFB y a la aplicacion EFB de que se trate, y

2) establecera un sistema de administracion del EFB que incluya procedi-
mientos y requisitos de formacion para la administracion y el uso del
dispositivo EFB y de la aplicacion EFB.
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NCC.GEN.135 Informacion sobre los equipos de emergencia y de supervi-
vencia a bordo

El operador garantizara en todo momento la disponibilidad de listas con infor-
macién sobre el equipo de emergencia y supervivencia instalado a bordo para su
comunicacion inmediata a los centros de coordinacion de operaciones de
salvamento (RCC).

NCC.GEN.140 Documentos, manuales e informacién que debe llevarse a
bordo

a) A bordo de cada vuelo deberan transportarse los siguientes documentos,
manuales e informacion, bien como originales o como copias, a menos que
se especifique lo contrario:

1) el AFM o documento(s) equivalente(s);

2) el certificado original de matricula;

3) el certificado original de aeronavegabilidad (CofA);
4) el certificado de niveles de ruido;

5) la declaracion que se especifica en el anexo III (Parte-ORO),
ORO.DEC.100, del Reglamento (UE) n® 965/2012;

6) la lista de aprobaciones especificas, si procede;

7) el original de la licencia de radio de la aeronave, si procede;

8) los certificados del seguro de responsabilidad civil frente a terceros;
9) el diario de a bordo de la aeronave o un registro equivalente;

10) informacion detallada del plan de vuelo ATS, si procede;

11) cartas aeronauticas actualizadas y adecuadas para la ruta de vuelo pro-
puesta y todas las rutas por las que razonablemente cabria pensar que el
vuelo pudiera desviarse;

12) informacion sobre procedimientos y sefiales visuales empleadas por ae-
ronaves interceptoras y por aeronaves interceptadas;

13) informacion relativa a servicios de biisqueda y rescate en la zona prevista
para el vuelo;

14) las partes del manual de operaciones relativas a las funciones de los
miembros de la tripulacion, que deberan ser de facil acceso para los
mismos;

15) la MEL o CDL;

16) los avisos a los pilotos (NOTAM) y la documentacion de instrucciones
de los Servicios de informacién aeronautica (AIS) que resulten
apropiados;

17) informacion meteoroldgica adecuada;
18) manifiesto de carga o pasajeros, si procede, y

19) cualquier otra documentacion que pueda ser pertinente para el vuelo o
que pueda ser requerida por los Estados afectados por el vuelo.

b) En caso de pérdida o robo de los documentos especificados en la letra a),
puntos 2 a 8, la operacion podrd proseguir hasta que el vuelo llegue a su
destino o a un lugar donde puedan obtenerse duplicados de los documentos.
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VYMI16

NCC.GEN.145 Tratamiento de las grabaciones de los registradores de
vuelo: conservacion, presentacion, proteccion y uso

a) Después de un accidente, un incidente grave o un suceso identificado por la
autoridad encargada de la investigacion, el operador de una aeronave conser-
vara los datos grabados originales del registrador de vuelo durante un periodo
de 60 dias, salvo indicacion contraria de la autoridad encargada de la inves-
tigacion.

b) El operador llevara a cabo verificaciones y evaluaciones operativas de las
grabaciones para garantizar el funcionamiento continuo de los registradores
de vuelo que deben llevarse a bordo.

c) El operador garantizara que se conservan las grabaciones de los parametros de
vuelo y los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos que deben
grabarse en los registradores de vuelo. Sin embargo, para la comprobacion y
el mantenimiento de dichos registradores de vuelo, podra borrarse hasta una
hora de los datos grabados mas antiguos en el momento de la comprobacion.

d) El operador conservara y mantendra actualizada la documentacion que pre-
sente la informacion necesaria para convertir los datos sin procesar en para-
metros de vuelo expresados en unidades técnicas de medida.

e) El operador facilitara cualquier grabacion de un registrador de vuelo que se
conserve, si asi lo determina la autoridad competente.

f) Sin perjuicio de lo dispuesto en los Reglamentos (UE) n.° 996/2010 y (UE)
2016/679:

1) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador
de vuelo, no se divulgaran ni utilizaran las grabaciones de audio de un
registrador de vuelo a menos que se cumplan todas las condiciones
siguientes:

i) que haya un procedimiento establecido para el tratamiento de
dichas grabaciones de audio y de su transcripcion;

ii) que todos los miembros de la tripulacion y del personal de man-
tenimiento afectados hayan dado previamente su consentimiento;

iii) que tales grabaciones de audio se utilicen solo para mantener o
mejorar la seguridad.

1 bis) Cuando se inspeccionen las grabaciones de audio del registrador de
vuelo para asegurar su aptitud para el servicio, el operador protegera
la privacidad de estas grabaciones de audio y se asegurara de que no
se divulgan ni utilizan para fines que no sean asegurar la aptitud para
el servicio del registrador de vuelo;

2) los parametros de vuelo o los mensajes de enlace de datos grabados
por un registrador de vuelo no se utilizaran para fines distintos de la
investigacion de un accidente o incidente sujeto a notificacion obli-
gatoria, a menos que dichas grabaciones cumplan alguna de las con-
diciones siguientes:

i) que sean utilizadas por el operador para fines exclusivos de ae-
ronavegabilidad o mantenimiento;
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YMI16

il) que se anonimicen;

iii) que se divulguen aplicando procedimientos seguros;

3) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador
de vuelo, no se divulgaran ni utilizaran las imagenes de la cabina de
vuelo grabadas por un registrador de vuelo a menos que se cumplan
todas las condiciones siguientes:

i) que haya un procedimiento establecido para el tratamiento de
dichas grabaciones de imagenes;

ii) que todos los miembros de la tripulacion y del personal de man-
tenimiento afectados hayan dado previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de imagenes se utilicen solo para mante-
ner o mejorar la seguridad;

3 bis) cuando las imagenes de la cabina de vuelo grabadas por un regis-
trador de vuelo se inspeccionen para asegurar su aptitud para el ser-
vicio:

i) dichas imagenes no se divulgaran ni utilizaran para fines que no
sean asegurar la aptitud para el servicio del registrador de vuelo;

ii) si es probable que partes del cuerpo de los miembros de la tripu-
lacion sean visibles en las imagenes, el operador garantizara la
privacidad de dichas imagenes.

VM1
NCC.GEN.150 Transporte de mercancias peligrosas

a) El transporte de mercancias peligrosas por via aérea debera efectuarse con-
forme al anexo 18 del Convenio de Chicago, en su version mas reciente
modificada y ampliada por las Instrucciones Técnicas para el Transporte
Seguro de Mercancias Peligrosas por Via Aérea (OACI Doc. 9284-AN/905),
incluidos sus suplementos y cualquier otra correccion o apéndice.

b) El operador solo podra transportar mercancias peligrosas si dispone de la
autorizacion de conformidad con el anexo V (Parte-SPA), Subparte G, del
Reglamento (UE) n° 965/2012, salvo en los siguientes casos:

1) cuando no estén sujetas a las Instrucciones Técnicas conforme a la parte 1
de dichas Instrucciones, o

2) cuando las transporten pasajeros o miembros de la tripulacion, o se en-
cuentren en el equipaje, de conformidad con la parte 8 de las Instrucciones
técnicas.

c) El operador debera establecer procedimientos para garantizar que se toman
todas las medidas razonables que impidan el transporte involuntario de mer-
cancias peligrosas a bordo.

d) El operador debera proporcionar al personal la informacion necesaria que les
permita llevar a cabo sus responsabilidades, de acuerdo con lo requerido en
las Instrucciones técnicas.
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e) El operador, conforme a las Instrucciones Técnicas, debera informar sin de-
mora a la autoridad competente y a la autoridad apropiada del Estado del
suceso en el caso de accidentes o incidentes que afecten a mercancias
peligrosas.

f) El operador, de conformidad con las Instrucciones Técnicas, deberd garantizar
que los pasajeros disponen de informacion sobre mercancias peligrosas.

g) El operador garantizara garantizara que se disponga de documentacion infor-
mativa en los lugares de aceptacion de carga que informen sobre el transporte
de mercancias peligrosas, tal como establecen las Instrucciones Técnicas.

SUBPARTE B
PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS
NCC.OP.100 Utilizacion de aerédromos y lugares de operacién

El operador debera utilizar exclusivamente aerédromos y lugares de operacion
adaptados al tipo de aeronave y de operacion pertinentes.

NCC.OP.105 Determinacion de aerédromos aislados — Aviones

Para la determinacion de aerodromos alternativos y para el calculo de abasteci-
miento de combustible, el operador debera considerar un aerédromo como aero-
dromo aislado si el tiempo de vuelo hasta el aerddromo de destino alternativo
mas proximo es superior a:

a) 60 minutos, en el caso de aviones con motores alternativos, o

b) 90 minutos, en el caso de aviones con motores de turbina.

NCC.OP.110 Minimos de operacion de aerédromo — Generalidades

a) En los vuelos efectuados conforme a las reglas de wvuelo por
instrumentos (IFR) el operador debera especificar los minimos de operacion
de cada aerédromo de salida, destino y alternativo que se utilice. Dichos
minimos:

1) no deberan ser inferiores a los establecidos por el Estado en el que se
encuentre situado el aerédromo, salvo que ese Estado apruebe especifica-
mente lo contrario, y

2) al llevar a cabo operaciones con baja visibilidad, deberan ser aprobados
por la autoridad competente de conformidad con el anexo V (Parte SPA),
subparte E, del Reglamento (UE) n° 965/2012.

b) Al seleccionar los minimos de operacion de aerddromo, el operador debera
tener en cuenta los siguientes factores:

1) el tipo, rendimiento y caracteristicas de manejo de la aeronave;

2) la composicion, competencia y experiencia de la tripulacion de vuelo;

3) las dimensiones y caracteristicas de las pistas y areas de aproximacion
final y despegue (FATO) que puedan ser seleccionadas para su uso;

4) la idoneidad y funcionamiento de las ayudas visuales y no visuales dis-
ponibles en tierra;

5) los equipos disponibles en la aeronave para la navegacion o control de la
trayectoria de vuelo durante el despegue, aproximacion, enderezamiento,
aterrizaje, presentacion en tierra y aproximacion frustrada;
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6) los obstaculos en las areas de aproximacion, aproximacion frustrada y
ascenso que se requieren para la ejecucion de los procedimientos de
contingencia;

7) la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para los procedimientos
de aproximacion por instrumentos;

8) los medios para determinar y notificar condiciones meteorologicas, y

9) la técnica de vuelo que habra de utilizarse durante la aproximacion final.
¢) Los minimos para un procedimiento determinado de aproximacion y aterrizaje

solo se utilizaran si se cumplen todas y cada una de las siguientes condicio-

nes:

1) estan operativos los equipos de tierra necesarios para el procedimiento
previsto;

2) estan operativos los sistemas de la aeronave necesarios para el tipo de
aproximacion;

3) se cumplen los criterios requeridos de rendimiento de la aeronave, y
4) la tripulacion esta debidamente cualificada.

NCC.OP.111 Minimos de operacion de aerédromo — Operaciones NPA,
APV, CAT 1

a) La altura de decision (DH) que se utilizara para una aproximacion de no
precision (NPA) efectuada con la técnica de descenso continuo para aproxi-
macion final (CDFA), un procedimiento de aproximaciéon con guia
vertical (APV) o una operacion de categoria I (CAT I) no debera ser inferior
al mayor de los siguientes valores:

1) la altura minima hasta la que se puede utilizar la ayuda de aproximacion
sin la referencia visual requerida;

2) la altura de franqueamiento de obstaculos (OCH) para la categoria de la
aeronave;

3) la DH del procedimiento de aproximacion publicado, si procede;
4) el minimo del sistema especificado en la tabla 1, o

5) la DH minima que se especifique en el AFM o documento equivalente, si
se hubiera establecido.

b) La altura minima de descenso (MDH) para una operacion NPA efectuada sin
la técnica CDFA no debera ser inferior al mayor de los siguientes valores:

1) la OCH para la categoria de la aeronave;
2) el minimo del sistema especificado en la tabla 1, o
3) la MDH minima especificada en el AFM, si se ha establecido.

Tabla 1

Minimos del sistema

Instalacion Menor DH/MDH (pies)
Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) 200
Sistema de navegacion global por 200

satélite (GNSS)/Sistema de aumento basado en
satélites (SBAS) [Aproximacion de precision la-
teral con guia vertical (LPV)]

GNSS [Navegacion lateral (LNAV)] 250

GNSS/Navegacion vertical barométrica (VNAV) 250
(LNAV/VNAYV)
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Instalacion

Menor DH/MDH (pies)

Localizador (LOC) con o sin equipo de medicién
de distancias (DME)

250

Aproximaciéon con radar de vigilancia (SRA)
(terminando a 0,5 NM)

250

SRA (terminando a 1 NM)

300

SRA (terminando a 2 NM o mas)

350

Radiofaro  omnidireccional de muy alta
frecuencia (VOR)

300

VOR/DME

250

Radiofaro no direccional (NDB)

350

NDB/DME

300

Estacion  radiogoniométrica de muy alta
frecuencia (VDF)

350

NCC.OP.112 Minimos de operacion de aerédromo — Operaciones en cir-

cuito con aviones

a) La MDH para una operacion en circuito con aviones no debera ser inferior al

mayor de los siguientes valores:

1) la OCH en circuito publicada para la categoria de avion;

2) la altura de circuito minima obtenida de la tabla 1, o

3) la DH/MDH del procedimiento de aproximacién por instrumentos

precedente.

b

=~

la mas alta de los siguientes valores:

La visibilidad minima para una operacion en circuito con aviones debera ser

1) la visibilidad en circuito para la categoria de avion, si se ha publicado;

2) la visibilidad minima obtenida de la tabla 2, o

3) el alcance visual en pista/la visibilidad meteorologica convertida (RVR/
CMV) del procedimiento de aproximacion por instrumentos anterior.

Tabla 2

MDH vy visibilidad minima para vuelo en circuito en funciéon de la categoria

de avion

Categoria de avion

A B C D
MDH (pies) 400 500 600 700
Visibilidad meteoroldgica 1 500 1 600 2 400 3600
minima (m)
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NCC.OP.113 Minimos de operacion de aerédromo — Operaciones en cir-
cuito sobre tierra con helicopteros

La MDH para una operacion en circuito sobre tierra con helicopteros no debera
ser inferior a 250 pies, y la visibilidad meteoroldgica no inferior a 800 m.

NCC.OP.115 Procedimientos de salida y aproximacion

a) El piloto al mando debera utilizar los procedimientos de salida y aproxima-
cion establecidos por el Estado titular del aerodromo, si se han publicado
dichos procedimientos para la pista o la FATO que se utilizara.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), el piloto al mando solo debera aceptar
una autorizacion ATC para desviarse de un procedimiento publicado:

1) siempre que se respeten los criterios de franqueamiento de obstaculos y se
tengan plenamente en cuenta las condiciones de la operacion, o

2) al recibir vectores de radar por una dependencia ATC.

¢) En cualquier caso, el tramo de aproximacion final deberd ejecutarse visual-
mente o de acuerdo con los procedimientos de aproximacion publicados.

NCC.OP.116 Navegacion basada en la performance — aviones y helicopte-
ros

El operador garantizara que, cuando se requiera la PBN para la ruta o procedi-
miento de vuelo:

a) la especificacion de PBN pertinente esté¢ indicada en el AFM u otro docu-
mento que haya sido aprobado por la autoridad de certificacion como parte de
la evaluacion de aeronavegabilidad o se base en dicha aprobacion; y

b) la aecronave sea operada de conformidad con la especificacion de navegacion
pertinente y con las limitaciones indicadas en el AFM u otro documento
mencionado anteriormente.

NCC.OP.120 Procedimientos de atenuacion del ruido

El operador debera establecer procedimientos operativos que tengan en cuenta la
necesidad de reducir al minimo el efecto del ruido de las aeronaves, antepo-
niendo siempre la seguridad a la atenuacion del ruido.

NCC.OP.125 Altitudes minimas de franqueamiento de obstaculos — Vuelos
IFR

a) El operador debera especificar un método para establecer las altitudes mini-
mas de vuelo que proporcionen la separacion requerida con el terreno en
todos los tramos de ruta en los que se vaya a volar en condiciones IFR.

b) El piloto al mando debera establecer las altitudes minimas de vuelo para cada
vuelo basandose en este método. Las altitudes minimas de vuelo no deberan
ser menores a las publicadas por el Estado que se sobrevuele.

NCC.OP.130 Abastecimiento de combustible y aceite — Aviones

a) El piloto al mando solo debera iniciar un vuelo si el avion lleva suficiente
combustible y aceite para:

1) en el caso de vuelos segun las reglas de vuelo visual (VFR):

i) de dia, volar hasta el aerddromo de aterrizaje previsto y, a partir de ese
momento, para volar por lo menos durante 30 minutos a una altitud
normal de crucero, o
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ii) de noche, para volar hasta el aerddromo de aterrizaje previsto y, a
partir de ese momento, volar por lo menos durante 45 minutos a una
altitud normal de crucero;

2) en el caso de vuelos IFR:

i) cuando no se requiera aerodromo de destino alternativo, volar hasta el
aerodromo de aterrizaje previsto y, a partir de ese momento, volar por
lo menos durante 45 minutos a una altitud normal de crucero, o

ii) cuando se requiera aerodromo de destino alternativo, volar hasta el
aerodromo de aterrizaje previsto, a un aerédromo alternativo y, a partir
de ese momento, volar por lo menos durante 45 minutos a una altitud
normal de crucero.

b) Al calcular el combustible necesario para prever una contingencia, se tendra
en cuenta lo siguiente:

1) condiciones meteoroldgicas previstas;
2) las rutas ATC y demoras de trafico previstas;

3) procedimientos en caso de pérdida de presurizacion o fallo de un motor en
ruta, si procede, y

4) cualquier otra situacion que pueda retrasar el aterrizaje del avion o aumen-
tar el consumo de combustible o aceite.

c) En vuelo, nada debera imposibilitar la modificacion de un plan de vuelo con
el fin de volver a planificarlo hacia otro destino, siempre que se cumplan
todos los requisitos a partir del punto en que se vuelve a planificar el vuelo.

NCC.OP.131 Abastecimiento de combustible y aceite — Helicépteros

a) El piloto al mando solo debera iniciar un vuelo si el helicoptero lleva sufi-
ciente combustible y aceite para:

1) en el caso de vuelos VFR, volar hasta el aerodromo o lugar de operacion
previsto para el aterrizaje y, a partir de ese momento, volar durante al
menos 20 minutos a la velocidad econdmica de crucero, y

2) en el caso de vuelos IFR:

i) cuando no se requiera aerédromo alternativo o no se disponga de un
aerédromo alternativo con meteorologia favorable, para volar al aero-
dromo o lugar de operacion previsto para el aterrizaje y, a partir de ese
momento, para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m
(1500 pies) sobre el aerodromo o lugar de operacion de destino en
condiciones de temperatura estandar, realizar la aproximacion y aterri-
zar, 0

ii) cuando se requiera aerdédromo alternativo, para volar hasta el aero-
dromo o lugar de operacion previsto para el aterrizaje, ejecutar una
aproximacion y una aproximacion frustrada y, a partir de ese momento:

A) para volar hasta el aerddromo alternativo especificado, y

B) para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m
(1500 pies) sobre el aerodromo o lugar de operacion alternativo
en condiciones de temperatura estandar, realizar la aproximacion y
aterrizar.

b) Al calcular el combustible necesario para prever una contingencia, se tendra
en cuenta lo siguiente:

1) condiciones meteoroldgicas previstas;

2) las rutas ATC y demoras de trafico previstas;
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3) procedimientos en caso de pérdida de presurizacion o fallo de un motor en
ruta, si procede, y

4) cualquier otra situacion que pueda retrasar el aterrizaje del avion o aumen-
tar el consumo de combustible o aceite.

¢) En vuelo, nada debera imposibilitar la modificacion de un plan de vuelo con
el fin de volver a planificarlo hacia otro destino, siempre que se cumplan
todos los requisitos a partir del punto en que se vuelve a planificar el vuelo.

NCC.OP.135 Estiba de equipaje y carga

El operador debera establecer procedimientos para garantizar que:

a) solo se introduzca en la cabina de pasajeros el equipaje de mano que se pueda
estibar de forma adecuada y segura, y

b) todo el equipaje y la carga a bordo que pudiera causar lesiones o dafios, u
obstruir los pasillos y salidas al desplazarse, se estibe en lugares concebidos
para evitar desplazamientos.

NCC.OP.140 Instrucciones a los pasajeros

El piloto al mando debera garantizar que:

a) antes del despegue, se ha proporcionado informacion para que los pasajeros se
familiaricen con la ubicacién y uso de los siguientes elementos:

1) cinturones de seguridad;

2) salidas de emergencia, y

3) tarjetas con informacion de emergencia para pasajeros,
y, si procede:

4) chalecos salvavidas;

5) equipos de suministro de oxigeno;

6) balsas salvavidas, y

7) otros equipos de emergencia suministrados para uso individual del pasa-
jero, y

b) en una emergencia durante el vuelo, se dan instrucciones a los pasajeros sobre
la actuacion adecuada a las circunstancias de cada emergencia.

NCC.OP.145 Preparacion del vuelo

a) Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando debera cerciorarse por todos
los medios razonables a su alcance de que las instalaciones espaciales y las
instalaciones en tierra o agua, incluidas las instalaciones de comunicaciones y
las ayudas a la navegacion disponibles y directamente requeridas para dicho
vuelo, con vistas a la operacion segura de la aeronave, resultan adecuadas
para el tipo de operacion en la que se lleva a cabo el vuelo.

b) Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando debera familiarizarse con toda la
informacion meteorologica disponible y adecuada para el vuelo previsto. La
preparacion para un vuelo lejos de las proximidades del lugar de salida, y para
todos los vuelos IFR, debera incluir:

1) un estudio de los informes y prondsticos meteorologicos disponibles, y

2) la planificacion de una accion alternativa para prever la eventualidad de
que el vuelo no pueda completarse como estaba previsto debido a las
condiciones meteorologicas.



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 266

NCC.OP.150 Aerédromos alternativos de despegue — Aviones

a) Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo
al menos un aerdédromo alternativo de despegue con meteorologia favorable,
si las condiciones meteorologicas en el aerddromo de salida son iguales o
inferiores a los minimos de operacion del aerédromo correspondiente o si no
fuera posible volver al aerédromo de salida por otras razones.

b) El aerdédromo alternativo de despegue debera estar situado a una distancia
maxima desde el aerédromo de salida:

1) para aviones bimotores, no mayor a una distancia equivalente a un tiempo
de vuelo de 1 hora a la velocidad de crucero con un solo motor, en
condiciones normales de aire en calma, y

2) para aviones con tres 0 mas motores, no superior a una distancia equiva-
lente a un tiempo de vuelo de 2 horas a la velocidad de crucero con un
motor inoperativo (OEI), de acuerdo con el AFM, en condiciones normales
de aire en calma.

¢) Para que un aer6dromo pueda ser seleccionado como alternativo de despegue,
la informacion disponible debera indicar que, a la hora estimada de uso, las
condiciones seran iguales o superiores a los minimos de operacion de aero-
dromo para esa operacion.

NCC.OP.151 Aerodromos alternativos de destino — Aviones

Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo al
menos un aerédromo alternativo de destino con meteorologia favorable, a menos
que:

a) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que, durante
el periodo comprendido entre una hora anterior hasta una hora posterior a la
hora prevista de llegada, o desde la hora real de salida hasta una hora después
de la hora prevista de llegada, (el que sea menor), se pueda efectuar la
aproximacion y el aterrizaje en condiciones meteorologicas visuales (VMC), o

b) el lugar de aterrizaje previsto esté aislado y:

1) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para
el aerédromo de aterrizaje previsto, y

2) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que exis-
tiran las siguientes condiciones meteorologicas desde 2 horas antes hasta 2
horas después de la hora estimada de llegada:

i) base de nubes al menos 300 m (1 000 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos, y

ii) visibilidad de al menos 5,5 km o de 4 km mas que el minimo asociado
con el procedimiento.

NCC.OP.152 Aerédromos alternativos de destino — Helicépteros

Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo al
menos un aerédromo alternativo de destino con meteorologia favorable, a menos
que:

a) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para el
aerddromo de aterrizaje previsto y la informacion meteorologica disponible en
el momento indique que existiran las siguientes condiciones meteorologicas
desde 2 horas antes hasta 2 horas después de la hora estimada de llegada, o
desde la hora real de salida hasta 2 horas después de la hora prevista de
llegada (el que sea menor):

1) base de nubes al menos 120 m (400 pies) por encima del minimo asociado
con el procedimiento de aproximacién por instrumentos, y

2) visibilidad de al menos 1500 m mas que el minimo asociado con el
procedimiento, o



02012R0965 — ES — 09.06.2022 — 020.001 — 267

b) el lugar de aterrizaje previsto esté aislado y:

1) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para
el aerédromo de aterrizaje previsto, y

2) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que exis-
tirdn las siguientes condiciones meteorologicas desde 2 horas antes hasta 2
horas después de la hora estimada de llegada:

i) base de nubes al menos 120 m (400 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacioén por instrumentos,

ii) visibilidad de al menos 1 500 m méas que el minimo asociado con el
procedimiento.

NCC.OP.153 Aerédromos de destino — operaciones de aproximaciéon por
instrumentos

El piloto al mando debera asegurarse de que hay medios suficientes disponibles
para navegar y aterrizar en el destino o en un aerédromo de alternativa en caso
de pérdida de la capacidad para la operacion prevista de aproximacion y
aterrizaje.

NCC.OP.155 Repostaje de combustible durante el embarque, desembarque
o permanencia a bordo de los pasajeros

a) No debera efectuarse el repostaje de combustible de la aeronave con com-
bustible de aviacion (AVGAS), combustible de alta volatilidad o una mezcla
de ambos tipos de combustible mientras los pasajeros estén embarcando,
desembarcando o permanezcan a bordo.

b) Con cualquier otro tipo de combustible, deberan tomarse las precauciones
adecuadas y la aeronave deberd estar debidamente operada por personal cua-
lificado listo para iniciar y dirigir una evacuacion de la misma con los medios
mas eficientes y rapidos de que se disponga.

NCC.OP.160 Uso de auriculares

a) Cada miembro de la tripulacion de vuelo que se encuentre de servicio en la
cabina de vuelo llevara puesto el juego de auriculares con micr6fono de brazo
o equivalente. Lo utilizarda como equipo principal para la escucha de las
comunicaciones vocales con ATS:

1) en tierra:

i) al recibir la autorizacion ATC de salida mediante la comunicacion
vocal, y

i) cuando los motores estén en funcionamiento;

2) durante el vuelo:

i) por debajo de la altitud de transicion, o

ii) 10 000 pies, lo que fuera superior, y

3) siempre que el piloto al mando lo considere necesario.

b) En las situaciones contempladas en la letra a), el microéfono de brazo o
equivalente se encuentra en una posicion que permita su uso en la comuni-
cacion por radio bidireccional.
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NCC.OP.165 Transporte de pasajeros

El operador debera establecer procedimientos para garantizar que:

a) los pasajeros estén sentados de modo que, en caso de que fuera necesaria una
evacuacion de emergencia, puedan colaborar y no dificultar la evacuacion de
la aeronave;

b) antes y durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje, y siempre que el piloto
al mando lo considere necesario en interés de la seguridad, todos los pasajeros
a bordo ocupen sus asientos o plazas y lleven correctamente abrochados los
cinturones de seguridad o sistemas de sujecion, y

c) la ocupacion de un asiento por mas de una persona solo se permita en
determinados asientos de la aeronave ocupados por un adulto y un bebé
correctamente asegurado con un cinturén suplementario u otro dispositivo
de sujecion.

NCC.OP.170 Aseguramiento de la cabina de pasajeros y las cocinas

El piloto al mando debera garantizar que:

a) antes del rodaje, el despegue y el aterrizaje, todas las salidas y vias de
evacuacion estén libres de obstaculos, y

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

NCC.OP.175 Fumar a bordo

El piloto al mando prohibira fumar a bordo:
a) siempre que lo considere necesario en interés de la seguridad;
b) durante el repostaje de la aeronave;

c) mientras la aeronave se encuentre en la superficie, a menos que el operador
haya determinado procedimientos para reducir los riesgos durante las opera-
ciones en tierra;

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

e) en los compartimentos de carga u otras zonas donde se transporte mercancia
no almacenada en contenedores ignifugos o cubiertos con lona ignifuga, y

f) en aquellas zonas de la cabina de pasajeros donde se esté suministrando
oxigeno.

NCC.OP.180 Condiciones meteorologicas

a) El piloto al mando solo debera iniciar o continuar un vuelo VFR si la tltima
informacion meteoroldgica disponible indica que las condiciones meteorolo-
gicas a lo largo de la ruta y en el destino previsto a la hora estimada de
utilizacion sera iguales o superior a los minimos de operacion VFR que
resulten aplicables.

b

~

El piloto al mando solo debera iniciar o continuar un vuelo IFR hacia el
aerddromo de destino planificado si la Gltima informaciéon meteorologica
disponible indica que, a la hora estimada de llegada, las condiciones meteo-
rologicas en el destino o por lo menos un aerédromo alternativo de destino
son iguales o superiores a los minimos de operaciéon de aerédromo que
resulten aplicables.

c) Si un vuelo comporta tramos en VFR y tramos en IFR, la informacion
meteorologica mencionada en las letras a) y b) sera aplicable en la medida
que proceda.

NCC.OP.185 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos en tierra

a) El operador debera establecer los procedimientos que deberan seguirse en
tierra para eliminar el hielo e impedir su formacion, asi como las inspecciones
asociadas de la aeronave con el objeto de lograr una operacion segura de la
misma.
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b) El piloto al mando solo debera iniciar el despegue si la aeronave esta libre de
cualquier deposito que pueda afectar negativamente a las actuaciones o a la
capacidad de control de la aeronave, a excepcion de lo establecido en los
procedimientos mencionados en la letra a) y de acuerdo con el AFM.

NCC.OP.190 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos de vuelo

a) El operador deberd establecer procedimientos para los vuelos en los que
existan o se prevean condiciones de formacién de hielo.

b) El piloto al mando solo debera comenzar un vuelo o volar deliberadamente en
una zona con condiciones existentes o previstas de formacion de hielo si la
aeronave esta certificada y equipada para hacer frente a dichas condiciones
conforme a lo indicado en el apartado 2, letra a), punto 5, del anexo IV del
Reglamento (CE) n°® 216/2008.

¢) Si las condiciones de formacion de hielo superan la intensidad para la que se
ha certificado la aeronave, o si una aeronave no certificada para volar en
condiciones conocidas de formaciéon de hielo encuentra dichas condiciones,
el piloto al mando deberd abandonar sin dilaciéon la zona de formacion de
hielo mediante un cambio de nivel o de ruta, y si fuera necesario con de-
claracion de emergencia al ATC.

NCC.OP.195 Condiciones de despegue

Antes de iniciar el despegue, el piloto al mando debera asegurarse de que:

a) conforme a la informacion disponible, las condiciones meteoroldgicas en el
aerddromo o lugar de operacion, asi como el estado de la pista o FATO de
uso prevista no impediran un despegue y salida seguros, y

b) se cumplan los minimos de operacion de aerdodromo aplicables.

NCC.OP.200 Simulacion de situaciones anormales en vuelo

a) Cuando transporte pasajeros o carga, el piloto al mando no debera simular:

1) situaciones que requieran la aplicacién de procedimientos anormales o de
emergencia, 0

2) vuelo en condiciones meteorologicas instrumentales (IMC).

VY M14
b) No obstante lo dispuesto en la letra a), cuando los vuelos de entrenamiento
sean efectuados por un organismo de formacion contemplado en el articulo 10
bis del Reglamento (UE) n.° 1178/2011 de la Comision, dichas situaciones
podran simularse con alumnos piloto a bordo.

NCC.OP.205 Gestion del combustible en vuelo

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

b) El piloto al mando deberd comprobar periddicamente que la cantidad de
combustible utilizable remanente en vuelo no sea inferior al combustible
requerido para proceder, con el remanente de combustible de reserva reque-
rido por NCC.OP.130 y NCC.OP.131, a un aer6dromo o lugar de operacion
con meteorologia favorable.

NCC.OP.210 Utilizacién de oxigeno suplementario

El piloto al mando debera garantizar que él y los miembros de la tripulacion de
vuelo ocupados en funciones esenciales para la operacion segura de una aeronave
en vuelo utilicen oxigeno suplementario de forma continua cuando la altitud en
cabina supere los 10 000 pies durante un periodo de mas de 30 minutos y
siempre que la altitud en cabina sea superior a 13 000 pies.
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NCC.OP.215 Deteccion de proximidad al suelo

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo o un sistema de alerta de proxi-
midad al suelo detecte una proximidad indebida al suelo, el piloto al mando
debera reaccionar inmediatamente con una accidén correctora que permita resta-
blecer condiciones de vuelo seguras.

NCC.OP.220 Sistema anticolision de a bordo (ACAS)

El operador debera establecer procedimientos operacionales y programas de for-
macioén cuando el sistema ACAS esté instalado y operativo de forma que la
tripulacion de vuelo esté adecuadamente formada para evitar colisiones y sea
competente en el uso de equipos del sistema ACAS II.

VYM16
NCC.OP.225 Condiciones de aproximacion y aterrizaje. Aviones

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debera
estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones
meteorologicas en el aerodromo o el lugar de operacion y el estado de la pista de
uso previsto no impediran efectuar de forma segura una aproximacion, aterrizaje
o aproximacion frustrada.

NCC.OP.226 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Helicopteros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debera
estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones
meteorologicas en el aerédromo o el lugar de operacion y el estado del area de
aproximacion final y de despegue (FATO) de uso previsto no impediran efectuar
de forma segura una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada.

NCC.OP.230 Inicio y continuacion de la aproximacion

a) El piloto al mando podrd iniciar una aproximacion por instrumentos con
independencia del alcance visual en pista/visibilidad (RVR/VIS) notificados.

b) Si el RVR/VIS notificado es inferior a los minimos aplicables no se debera
continuar con la aproximacion:

1) por debajo de 1000 pies sobre el aerédromo, o

2) en el tramo de aproximacion final, en caso de que la altitud/altura de
decision (DA/H) o altitud/altura minima de descenso (MDA/H) supere
los 1 000 pies sobre el aerodromo.

¢) Sino se dispone de RVR, los valores del RVR pueden obtenerse a partir de la
visibilidad notificada.

d) Si después de haber superado el punto a 1000 pies sobre el aerodromo, el
RVR/VIS notificado se reduce por debajo del minimo aplicable, podra con-
tinuarse la aproximacion hasta la DA/H o la MDA/H.

e) La aproximacion podra continuarse por debajo de la DA/H o MDA/H, y
podra completarse el aterrizaje, siempre que se establezca y mantenga la
referencia visual requerida en la DA/H o MDA/H para el tipo de operacion
de aproximacion y la pista prevista.

f) El valor del RVR de la zona de toma de contacto sera siempre el valor
determinante.
SUBPARTE C
Actuacion de la aeronave y limitaciones operativas
NCC.POL.100 Limitaciones operativas — Todas las aeronaves

a) Durante cualquier fase de la operacion, la carga, masa y centro de
gravedad (CG) de la aeronave deberan cumplir con las limitaciones especifi-
cadas en el AFM, o en el manual de operaciones si fuera mas restrictivo.
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b) Deberan mostrarse en la aeronave los letreros, listados, marcas de instrumen-
tos o combinaciones de los mismos que contengan aquellas limitaciones
operativas establecidas por el AFM para su presentacion visual.

NCC.POL.105 Masa, centrado y carga

a) El operador debera establecer la masa y el CG de cualquier aeronave me-
diante un pesaje real antes de la primera entrada en servicio. Los efectos
acumulados de las modificaciones y reparaciones sobre la masa y centrado
se deberan reflejar y documentar adecuadamente. Asimismo, las aeronaves se
deberan volver a pesar si no se conoce con precision el efecto de las modi-
ficaciones sobre la masa y el centrado.

b) El pesaje debera efectuarlo el fabricante de la aecronave o una organizacion de
mantenimiento aprobada.

c) El operador debera determinar, mediante pesaje real o utilizando valores
normalizados, la masa de todos los elementos operativos y de los miembros
de la tripulacién y su equipaje que se incluyan en la masa operativa en seco
de la aeronave. Debera determinarse la influencia de su posicion sobre el
centro de gravedad de la acronave. El operador utilizara los siguientes valores
normalizados de masa de los miembros de la tripulacion para determinar la
masa operativa en seco:

1) 85 kg, incluido el equipaje de mano, para los miembros de la tripulacion
de vuelo y la tripulacion técnica, y

2) 75 kg para los miembros de la tripulacion de cabina.

d) El operador debera establecer procedimientos para permitir que el piloto al
mando determine la masa de la carga de pago, incluido cualquier lastre,
mediante:

1) pesaje real;

2) determinacion de la masa de la carga de pago conforme a masas norma-
lizadas de pasajeros y equipaje, o

3) calculo de la masa de los pasajeros basandose en una declaracion efec-
tuada por cada pasajero o en su nombre, y afladiéndole una masa prede-
terminada representativa del equipaje de mano y la ropa, cuando el niimero
de asientos de pasajeros disponibles en la aeronave sea el siguiente:

i) menos de 10 en el caso de aviones, o
ii) menos de 6 en el caso de helicopteros.

e) Al utilizar las masas normalizadas deberan utilizarse los siguientes valores de
masa:

1) para pasajeros, los valores de las tablas 1 y 2, en los que se incluye el
equipaje de mano y la masa de cualquier bebé llevado por un adulto en un
unico asiento de pasajeros:

Tabla 1

Masas normalizadas para pasajeros — Aeronaves con un nimero
total de 20 asientos de pasajeros o mas

20 y mas 30 y mas
Asientos de
pasajeros: Hombres Mujeres Todos los adultos
Adultos 88 kg 70 kg 84 kg

Niflos 35 kg 35 kg 35 kg
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f)

~

g
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Tabla 2

Masas normalizadas para pasajeros — Aeronaves con un niumero
total de asientos de pasajeros de 19 o menos

Asientosr (()ise pasaje- 15 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

2) para el equipaje:

i) en el caso de los aviones, cuando el niimero total de asientos disponi-
bles para pasajeros en el avion sea de 20 o mas, se aplican los valores
normalizados de masa de equipaje facturado que se indican en la
tabla 3,

Tabla 3

Masas normalizadas para el equipaje — Aviones con un nimero
total de asientos de pasajeros de 20 o mas

Tipo de vuelo Masa normalizada del equipaje
Vuelos nacionales 11 kg
Dentro de la region europea 13 kg
Intercontinental 15 kg
Todos los demas 13 kg

ii) en el caso de helicopteros, cuando el nimero total de asientos de
pasajeros disponibles en el helicoptero sea de 20 o més, se aplica un
valor normalizado de masa del equipaje facturado de 13 kg.

Para las aeronaves con 19 asientos de pasajeros o menos, se debera determi-
nar la masa real del equipaje facturado:

1) mediante pesaje, o

2) mediante calculo basandose en una declaracion efectuada por cada pasa-
jero, o en su nombre. Cuando esto no resulte practico, se debera aplicar
una masa normalizada minima de 13 kg.

El operador debera establecer procedimientos para permitir que el piloto al
mando determine la masa de la carga de combustible empleando la densidad
real o, si no se conoce, la densidad calculada conforme a un método especi-
ficado en el manual de operaciones.

El piloto al mando deberd garantizar que la carga de:

1) la aeronave se realice bajo la supervision de personal cualificado, y

2) la carga de pago sea coherente con los datos empleados para el calculo de
la masa y el centrado de la aeronave.

El operador debera establecer procedimientos para permitir que el piloto al
mando cumpla con los limites estructurales adicionales, como las limitaciones
de resistencia del suelo, la carga maxima por metro lineal, la masa maxima
por compartimento de carga y el limite maximos de asientos.
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j) El operador debera especificar en el manual de operaciones los principios y
métodos empleados para la carga y el sistema de masa y centrado que cum-
plan los requisitos incluidos en las letras a) a i). Este sistema debera abarcar
todos los tipos de operacion previstos.

NCC.POL.110 Datos y documentacion de la masa y centrado

a) El operador deberd determinar los datos de masa y centrado y producir
documentacion sobre dichos parametros antes de cada vuelo, especificando
la carga y su distribuciéon de manera que no se superen los limites de masa y
centrado de la aeronave. La documentaciéon de masa y centrado debera con-
tener la siguiente informacion:

1) matricula y tipo de la aeronave;

2) identificacion, numero y fecha del vuelo, segiin proceda;

3) nombre del piloto al mando;

4) nombre de la persona que preparé el documento;

5) la masa operativa en seco y el correspondiente CG de la aeronave;

6) la masa de combustible en el despegue y la masa de combustible para el
vuelo;

7) la masa de consumibles distintos del combustible, si procede;

8) los componentes de la carga incluidos los pasajeros, el equipaje, la carga
y el lastre;

9) la masa de despegue, la masa de aterrizaje y la masa con combustible
cero;

10) las posiciones del CG de la aeronave que sean aplicables, y
11) los valores limites de la masa y del CG.

b) En caso de que los datos y la documentacion sobre masa y centrado se
generen mediante un sistema informatizado, el operador deberéd verificar la
integridad de los datos generados.

¢) Cuando la carga de la aeronave no esté supervisada por el piloto al mando, la
persona que supervise la carga de la aeronave debera confirmar con su firma o
equivalente que la carga y su distribucion estdn en consonancia con la docu-
mentacién de masa y centrado preparada por el piloto al mando. El piloto al
mando debera indicar su aceptacion mediante firma o equivalente.

d

=

El operador debera especificar procedimientos en caso de cambios de ultima
hora en la carga, a fin de garantizar que:

1) cualquier cambio de ultima hora después de haberse cumplimentado la
documentaciéon de masa y centrado se introduzca en los documentos de
planificacion del vuelo que contienen la documentaciéon de masa y
centrado;

2) se especifique el maximo cambio de Ultima hora permitido en el niimero
de pasajeros o en la carga en bodega, y

3) se prepare una nueva documentacion de masa y centrado si se supera este
namero maximo.

NCC.POL.111 Datos y documentacién de la masa y centrado — Atenuacio-
nes

No obstante lo indicado en NCC.POL.110, letra a), punto 5, la posicion del CG
puede no tener que aparecer necesariamente en la documentacion de masa y
centrado si la distribuciéon de la carga es conforme a una tabla de centrado
calculada previamente, o si se puede demostrar que para las operaciones plani-
ficadas puede garantizarse un centrado correcto, sea cual sea la carga real.
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NCC.POL.115 Actuaciones — Generalidades

El piloto al mando solo debera operar la aeronave si sus actuaciones son ade-
cuadas para cumplir las reglas del aire que sean aplicables y cualesquiera otras
restricciones aplicables al vuelo, el espacio aéreo o los aerédromos o lugares de
operacion utilizados, teniendo en cuenta la precision de cualquier carta o mapa
utilizado.

NCC.POL.120 Limitaciones de la masa de despegue — Aviones

El operador debera garantizar que:

a) la masa del avion al comienzo del despegue no supera las limitaciones de
masa:

1) en el despegue, conforme a lo previsto en NCC.POL.125;

2) en ruta con un motor inoperativo (OEI), conforme a lo previsto en
NCC.POL.130, y

3) en el aterrizaje, conforme a lo previsto en NCC.POL.135,

teniendo en cuenta las reducciones previstas de masa en el transcurso del
vuelo y en caso de vaciado rapido de combustible;

b) la masa al inicio del despegue no debera ser mayor que la maxima masa de
despegue especificada en el AFM para la altitud de presién apropiada a la
elevacion del aer6dromo o lugar de operacion, y si se utiliza como parametro
para determinar la masa maxima de despegue, cualquier otra condicion at-
mosférica local, y

c) la masa estimada para la hora prevista de aterrizaje en el aerédromo o lugar
de operacion previsto y en cualquier aerédromo alternativo de destino no
debera ser mayor que la masa maxima de aterrizaje especificada en el
AFM para la altitud de presion apropiada a la elevacion de los aerodromos
o lugares de operacion, y si se utiliza como parametro para determinar la
masa maxima de aterrizaje, cualquier otra condicion atmosférica local.

NCC.POL.125 Despegue — Aviones

a) Al determinar la maxima masa de despegue, el piloto al mando debera tener
en cuenta lo siguiente:

1) la distancia de despegue calculada no deberd exceder la distancia de des-
pegue disponible, con una distancia en la zona libre de obstaculos que no
exceda la mitad del recorrido de despegue disponible;

2) la carrera de despegue calculada no debera exceder la carrera de despegue
disponible;

3) debera utilizarse un solo valor de V, para el despegue interrumpido y el
continuado, cuando se especifique un valor de V; en el AFM, y

4) en una pista mojada o contaminada, la masa de despegue no debera
exceder la permitida para el despegue en una pista seca con las mismas
condiciones.

b) Excepto en los casos de aviones equipados con motores turbohélice y una
masa maxima de despegue igual o inferior a 5 700 kg, en caso de un fallo de
motor durante el despegue, el piloto al mando deberd asegurarse de que el
avion esté en condiciones de:

1) interrumpir el despegue y detenerse dentro de la distancia de aceleracion-
parada disponible o la pista disponible, o
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2) continuar el despegue y franquear todos los obstaculos en la trayectoria de
vuelo con un margen adecuado hasta que el avion esté en condiciones de
cumplir los requisitos de NCC.POL.130.

NCC.POL.130 En ruta — Un motor inoperativo — Aviones

El piloto al mando debera garantizar que en caso de que un motor quede ino-
perativo en cualquier punto a lo largo de la ruta, un aviéon multimotor podra ser
capaz de continuar el vuelo hasta un aerédromo o lugar de operacion adecuado
sin volar por debajo de la altitud minima de franqueamiento de obstaculos en
ningun punto.

NCC.POL.135 Aterrizaje — Aviones

El piloto al mando debera garantizar que, en cualquier aerédromo o lugar de
operacion, después de franquear todos los obstaculos de la trayectoria de apro-
ximacién con un margen seguro, el avion podra aterrizar y detenerse, o, en el
caso de un hidroavion, alcanzar una velocidad reducida satisfactoria dentro de la
distancia de aterrizaje disponible. Deberan tenerse en cuenta las variaciones
previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en
cuenta en la programacion de los datos de rendimiento.

SUBPARTE D
INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS
SECCION 1
Aviones
NCC.IDE.A.100 Instrumentos y equipos — Generalidades

a) Los instrumentos y equipos exigidos por la presente subparte deberan ser
aprobados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes
en los casos siguientes:

1) si son utilizados por la tripulacion de vuelo para controlar la trayectoria de
vuelo;

2) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCC.IDE.A.245;

3) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCC.IDE.A.250, o

4) si estan instalados en el avion.

b) Los siguientes elementos, cuando se requieran en virtud de esta subparte, no
necesitaran aprobacion de equipo:

1) fusibles de repuesto;

2) luces portatiles independientes;

3) un reloj de precision;

4) soportes para cartas de navegacion;

5) botiquines de primeros auxilios;

6) equipos de supervivencia y sefializacion;

7) anclas de mar y equipos de amarre, y

8) dispositivos de sujecion para nifios.
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VY M15

¢) Los instrumentos y equipos o accesorios no requeridos en virtud del presente
anexo, asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud del presente
Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir los siguien-
tes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no sera utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
NCC.IDE.A.245 y NCC.IDE.A.250 del presente anexo;

2) los instrumentos y equipos no afectaran a la aeronavegabilidad del avion,
incluso en caso de fallos o averias.

d) Los instrumentos y equipos deberan ser facilmente utilizables o accesibles
desde el puesto donde est¢ sentado el miembro de la tripulacién de vuelo
que necesite usarlos.

e) Aquellos instrumentos que sean utilizados por algin miembro de la tripula-
cion de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean
facilmente visibles desde los respectivos puestos, con la minima desviacion
posible desde la posicion y linea de vision que normalmente se adopta cuando
se mira hacia delante siguiendo la trayectoria de vuelo.

f) Todos los equipos de emergencia requeridos deberan ser facilmente accesibles
para su uso inmediato.

NCC.IDE.A.105 Equipos minimos para el vuelo

Un vuelo no debera comenzar si falta o se encuentra inoperativo alguno de los
instrumentos, equipos o funciones del avion requeridos para el vuelo previsto, a
menos que:

a) el avion opere de conformidad con la lista de equipos minimos (MEL) del
operador;

VMI15
b) el operador esté autorizado por la autoridad competente para operar el avion
dentro de las limitaciones de la lista maestra de equipo minimo («MMELy),
de conformidad con el punto ORO.MLR.105, letra j), del anexo III; o

c) el avion esté sujeto a una autorizacion de vuelo expedida de conformidad con
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

NCC.IDE.A.110 Fusibles eléctricos de repuesto

Los aviones deberan estar equipados con fusibles eléctricos de repuesto, de las
caracteristicas nominales necesarias para la proteccion completa del circuito, para
la sustitucion de aquellos fusibles cuya sustitucion en vuelo esté permitida.

NCC.IDE.A.115 Luces de operacion

Los aviones que operen en condiciones nocturnas deberan estar equipados con:
a) un sistema de luces anticolision;

b) luces de navegacion/posicion;

c) una luz de aterrizaje;

d) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecuada-
mente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura
del avidn;

e) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los
compartimentos de pasajeros;

f) una luz portatil independiente para cada puesto de miembro de la tripulacion,
y

~

luces para cumplir el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes, si el
avion opera como hidroavion.

g

NCC.IDE.A.120 Operaciones VFR — Instrumentos de vuelo y de navega-
cion y equipos asociados

a) Los aviones empleados en operaciones VFR diurnas deberan estar equipados
con medios para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) rumbo magnético;
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YM1
2) hora en horas, minutos y segundos;
VYMI15
3) altitud barométrica;
VM1
4) velocidad indicada;
5) resbalamiento, y
6) numero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expresen en
términos de nimero de Mach.

b) Los aviones que operen en VMC sobre el agua y sin tierra a la vista, o en
VMC durante la noche, o en condiciones en que el avion no se pueda
mantener en la trayectoria de vuelo deseada sin referirse a uno o mas ins-
trumentos adicionales, deberan contar con los siguientes equipos, ademas de
los indicados en la letra a):

1) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
i) viraje y resbalamiento,
ii) actitud,
iii) velocidad vertical, y
iv) rumbo estabilizado;

2) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los ins-
trumentos giroscopicos no es el adecuado, y

3) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de la velocidad
aerodinamica requeridos en la letra a), punto 4, debido a condensacion o
formacion de hielo.

c) Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, los aviones deberan
estar equipados con un medio adicional e independiente para mostrar los
siguientes parametros:

VY MI15
1) altitud barométrica;
VM1
2) velocidad indicada;
3) resbalamiento, o viraje y resbalamiento, si procede;
4) actitud, si procede;
5) velocidad vertical, si procede;
6) rumbo estabilizado, si procede, y
7) namero de Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expresen
en términos de nimero de Mach, si procede.

NCC.IDE.A.125 Operaciones IFR — Instrumentos de vuelo y de navegacion

y equipos asociados

Los aviones que operen en IFR deberan estar equipados con:

a) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) rumbo magnético;
2) hora en horas, minutos y segundos;
VYMI15
3) altitud barométrica;
YMi1

4) velocidad indicada;
5) velocidad vertical;

6) viraje y resbalamiento;
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YM1
7) actitud;
8) rumbo estabilizado;
9) temperatura exterior del aire, y
10) nimero de Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expresen
en términos de numero de Mach;

b) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los instrumen-
tos giroscopicos no es el adecuado;

¢) siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para
el segundo piloto un medio adicional e independiente para mostrar los si-
guientes parametros:

VY MI15
1) altitud barométrica;
YMi1
2) velocidad indicada;
3) velocidad vertical;
4) viraje y resbalamiento;
5) actitud,
6) rumbo estabilizado, y
7) numero de Mach siempre que las limitaciones de velocidad se expresen
en términos de nimero de Mach, si procede;

d) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de velocidad
aerodinamica requeridos en la letra a), punto 4, y en la letra ¢), punto 2,
debido a condensacién o formacion de hielo;

e) una fuente alternativa de presion estatica;

f) un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil lectura que
pueda iluminarse para operaciones nocturnas;

g) un segundo medio independiente para medir y mostrar la altitud, y

VY MI15

h) una fuente de alimentacion de emergencia, independiente del sistema principal
de generacion de energia eléctrica, con el fin de alimentar e iluminar un
sistema indicador de la actitud durante un minimo de treinta minutos. La
fuente de alimentacion de emergencia debera accionarse automaticamente
tras un fallo total del sistema principal de generacion de energia eléctrica, y
debera indicarse de forma clara en el instrumento o en el panel de instrumen-
tos que el indicador de actitud estd siendo alimentado por el sistema de
emergencia.

VM1

NCC.IDE.A.130 Equipos adicionales para operaciones con un solo piloto en
IFR

Los aviones que operen en IFR con un solo piloto deberan estar equipados con
un piloto automatico que incorpore al menos con un modo de mantenimiento de
la altitud y el rumbo.

NCC.IDE.A.135 Sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS)

Los aviones de turbina con una masa certificada maxima de despegue
certificada (MCTOM) de mas de 5 700 kg o una configuracion operativa maxima
de asientos de pasajeros (MOPSC) de mas de 9 plazas estaran equipados con un
TAWS que cumpla los requisitos para:

a) equipos de clase A, como se especifique en una norma aceptable, en el caso
de aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad (CofA) se hubiera expedido
después del 1 de enero de 2011, o

b) equipos de clase B, como se especifique en una norma aceptable, en el caso
de aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad (CofA) se hubiese expedido
el 1 de enero de 2011 o en fecha anterior.
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NCC.IDE.A.140 Sistema anticolision de a bordo (ACAS)

Salvo que el Reglamento (UE) n°® 1332/2011 indique lo contrario, los aviones de
turbina con una MCTOM de mas de 5700 kg o una MOPSC de mas de 19
deberan estar equipados con ACAS II.

NCC.IDE.A.145 Equipo de deteccion meteorolégica de a bordo

Los siguientes aviones deberan estar equipados con equipo de deteccion meteo-
rologico de a bordo cuando operen en operaciones nocturnas o en IMC en zonas
en las que puedan esperarse, a lo largo de la ruta, tormentas u otras condiciones
meteorologicas potencialmente peligrosas consideradas detectables con equipos
de deteccion meteorologicos de a bordo:

a) aviones presurizados;
b) aviones no presurizados con una MCTOM de mas de 5 700 kg, y
c) aviones no presurizados con una MOPSC de més de 9.

NCC.IDE.A.150 Equipos adicionales para operaciones nocturnas en condi-
ciones de formacién de hielo

a) Los aviones que operen en condiciones nocturnas de formacion de hielo
prevista o real deberan estar equipados con medios para iluminar o detectar
la formacion de hielo.

b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o
reflejos que pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion de vuelo
en la ejecucion de sus funciones.

NCC.IDE.A.155 Sistema de interfono para la tripulacion de vuelo

Los aviones operados por mas de un miembro de tripulacion de vuelo deberan
estar equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo, dotado
de auriculares y microéfonos para su uso por todos los miembros de la tripulacion
de vuelo.

NCC.IDE.A.160 Registrador de voz de la cabina de vuelo

a) Los siguientes aviones deberan estar equipados con un CVR:

1) aviones con una MCTOM de mas de 27 000 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior, y

2) aviones con una MCTOM de mas de 2 250 kg:
i) certificados para operar con una tripulacion minima de dos pilotos,

ii) equipados con uno o mas motores turborreactores o con mas de un
motor turbohélice, y

iii) cuyo certificado de tipo se haya expedido por primera el 1 de enero de
2016 o en fecha posterior.

v M8

b) El CVR podra conservar los datos grabados durante al menos:

v Mi8
1) las 25 horas anteriores en el caso de los aviones con una masa maxima de
despegue certificada superior a 27 000 kg y cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad se hubiera otorgado el 1 de enero de 2022 o posterior-
mente; o

2) las 2 ultimas horas, en todos los demas casos.
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¢) El CVR debera grabar con referencia a una escala temporal:

1) las comunicaciones vocales transmitidas o recibidas por radio en el com-
partimento de la tripulacion de vuelo;

2) las comunicaciones vocales de los miembros de la tripulacion de vuelo
mediante el sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran
instalados;

3) el sonido ambiente del compartimento de la tripulacion de vuelo, incluidas,
ininterrumpidamente, las sefiales auditivas recibidas desde cada microfono
de brazo y de mascara que se utilice, y

4) las sefiales vocales o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion
o aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

d

=

El CVR debera iniciar automaticamente la grabacion antes de que el avion se
desplace por sus propios medios y debera seguir grabando hasta la conclusion
del vuelo cuando el avion ya no pueda moverse por sus propios medios.

e) Ademas de lo indicado en la letra d), dependiendo de la energia eléctrica
disponible, el CVR comenzard a grabar tan pronto como sea posible durante
las comprobaciones de cabina antes del arranque de los motores en el inicio
del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente posteriores al
apagado de los motores al final del vuelo.

f) Si el CVR no es de desprendimiento automatico, debera tener un dispositivo
para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero de 2020,
este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmisiéon submarina de 90
dias. Si el CVR es de desprendimiento automatico, debera tener un transmisor
localizador de emergencia automatico.

NCC.IDE.A.165 Registrador de datos de vuelo

a) Los aviones con una MCTOM superior a 5700 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior, deberan
estar equipados con un FDR que utilice un método digital de registro y
almacenamiento de datos y para el que se disponga de un método rapido
de lectura de los datos del medio de almacenamiento.

b

~

El FDR debera registrar los pardmetros necesarios para determinar con pre-
cision la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores,
configuracion y operacion, y ser capaz de retener los datos registrados durante
al menos las 25 horas anteriores.

c) Los datos deberdn obtenerse a partir de fuentes del avién que permitan su
correlacion precisa con la informacion presentada a la tripulacion de vuelo.

d

=

El FDR deber4 iniciar automaticamente la grabacion de los datos antes de que
el avion se desplace por sus propios medios y debera detenerse automatica-
mente después de que el avion sea incapaz de desplazarse por sus propios
medios.

e) Si el registrador de datos de vuelo (FDR) no es de desprendimiento automa-
tico, debera tener un dispositivo para facilitar su localizacion submarina. A
mas tardar el 1 de enero de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo
de transmision submarina de 90 dias. Si el FDR es de desprendimiento
automatico, debera tener un transmisor localizador de emergencia automatico.
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NCC.IDE.A.170 Grabacion del enlace de datos

a)

b

~

<)

d)

e)

Los aviones con un CofA individual expedido por primera vez el 1 de enero
de 2016 o en fecha posterior, que tengan capacidad para usar comunicaciones
por enlace de datos y se requiera que estén equipados con un CVR, deberan
grabar en un registrador, cuando proceda:

1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con
las comunicaciones ATS hacia y desde el avion, incluidos los mensajes
relacionados con las siguientes aplicaciones:

i) iniciacion del enlace de datos,

il) comunicacion controlador-piloto,

iii) vigilancia dirigida,

iv) informacion de vuelo,

v) siempre que resulte practico, dada la arquitectura del sistema, la vi-
gilancia de radiodifusion de la aeronave,

vi) siempre que resulte practico, dada la arquitectura del sistema, los
datos de control operativo de la aeronave, y

vii) siempre que resulte practico, dada la arquitectura del sistema, graficos;

2) la informacion que permita la correlacion con cualquier registro asociado
relacionado con las comunicaciones por enlace de datos y que se almacene
por separado del avion, y

3) la informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicacio-
nes por enlace de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

El registrador debera utilizar un método digital de registro y almacenamiento
de datos e informacion y un método para recuperar facilmente los datos. El
método de registro deberd permitir la correlacion de los datos con los datos
grabados en tierra.

El registrador debera ser capaz de conservar los datos grabados durante al
menos el mismo tiempo que se establece para los CVR en NCC.IDE.A.160.

Si el registrador no es de desprendimiento automatico, debera tener un dis-
positivo para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero
de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina
de 90 dias. Si el registrador es de desprendimiento automatico, debera tener
un transmisor localizador de emergencia automatico.

Los requisitos aplicables a la logica de inicio y parada del registrador son los
mismos que los aplicables a la logica de inicio y parada del CVR incluidos en
NCC.IDE.A.160, letras d) y e).

NCC.IDE.A.175 Registrador combinado de datos de vuelo y voz de la ca-
bina de vuelo

El

cumplimiento de los requisitos relativos al CVR y el FDR podra alcanzarse

mediante:

a)

b)

un registrador combinado de datos de vuelo y voz de la cabina de vuelo en el
caso de aviones que deban estar equipados con un CVR o un FDR, o

dos registradores combinados de datos de vuelo y voz de la cabina de vuelo
en el caso de aviones que deban estar equipados con un CVR y un FDR.
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NCC.IDE.A.180 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecion y
dispositives de sujecion de nifios

a) Los aviones deberan estar equipados con:

1) un asiento o litera para cada persona de 2 o mas afos de edad que se
encuentre a bordo;

2) un cinturén de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de
sujecion para cada litera;

3) un dispositivo de sujecion para nifilos (CRD) para cada persona a bordo
menor de 2 afios de edad;

4) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior
que incorpore un dispositivo que sujete automaticamente el torso del ocu-
pante en caso de rapida desaceleracion:

i) en cada asiento de la tripulacion de vuelo y en cualquier asiento junto
al de un piloto, y

ii) en cada asiento de observador situado en el compartimento de la tri-
pulacion de vuelo y

5) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion del torso superior en los
asientos para la tripulacion de cabina minima requerida, en el caso de
aviones cuyo CofA individual se haya expedido después del 31 de diciem-
bre de 1980.
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b) Un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del
torso debera tener:

1) un unico punto de liberacion;

2) en los asientos para el niimero minimo requerido de miembros de la
tripulacion de cabina, dos correas para los hombros y un cinturén de
seguridad que pueda usarse independientemente;

3) en los asientos de la tripulacion de vuelo y en cualquier asiento junto al de
un piloto:

i) dos correas para los hombros y un cinturén de seguridad que podra
usarse independientemente;

ii) o bien una correa diagonal para los hombros y un cinturén de seguri-
dad que podran usarse independientemente para los siguientes aviones:

A) aviones con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y con una
MOPSC igual o inferior a 9 que cumplan las condiciones dinamicas
de aterrizaje de emergencia definidas en las especificaciones de
certificacion aplicables;

B) aviones con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y con una
MOPSC igual o inferior a 9 que no cumplan las condiciones dina-
micas de aterrizaje de emergencia definidas en las especificaciones
de certificacion aplicables y cuyo CofA individual haya sido expe-
dido por primera vez antes del 25 de agosto de 2016.

NCC.IDE.A.185 Seifiales de uso de cinturones y de prohibicion de fumar

Los aviones en los que no todos los asientos de los pasajeros sean visibles desde
los asientos de la tripulacion de vuelo estaran equipados con medios que permi-
tan indicar, a todos los pasajeros y a la tripulacion de cabina, cuando deben
abrocharse los cinturones y cuando no esta permitido fumar.
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NCC.IDE.A.190 Botiquin de primeros auxilios

a) Los aviones deberan estar equipados con botiquines de primeros auxilios, de
conformidad con la tabla 1.

Tabla 1

Numero de botiquines de primeros auxilios requeridos

Nuamero de asientos de pasajeros instala- [ Numero de botiquines de primeros auxi-
dos lios requeridos
0-100 1
101-200 2
201-300 3
301400 4
401-500 5
501 o mas 6
b) Los botiquines de primeros auxilios deberan:

1) ser de facil acceso para su uso, y
2) mantenerse en condiciones de uso.

NCC.IDE.A.195 Oxigeno suplementario — Aviones presurizados

a) Los aviones presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberdn estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.

b) Los aviones presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo en las
que la altitud de presion en los compartimentos de pasajeros esté por encima
de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro:

1) a todos los miembros de la tripulacion y:

i) al 100 % de los pasajeros durante cualquier periodo en que la altitud
de presion de la cabina de pasajeros supere los 15 000 pies, pero en
ningln caso inferior a 10 minutos,

ii) al menos al 30 % de los pasajeros durante cualquier periodo en el que,
en caso de pérdida de presurizacioén y teniendo en cuenta las circuns-
tancias del vuelo, la altitud de presion en el compartimento de pasa-
jeros esté entre 14 000 y 15 000 pies, y

iii) al menos al 10 % de los pasajeros durante cualquier periodo de mas de
30 minutos en el que la altitud de presion en el compartimento de
pasajeros esté entre 10 000 y 14 000 pies;

2) a todos los ocupantes del compartimento de pasajeros durante al menos 10
minutos, en el caso de aviones que operen a altitudes de presion superiores
a 25 000 pies, o por debajo de esa altitud, pero en condiciones que no les
permitan descender con seguridad a una altitud de presion de 13 000 pies
en 4 minutos.

c) Los aviones presurizados que operen a altitudes de vuelo superiores a 25 000
pies, ademas deberan estar equipados con:

1) un dispositivo para proporcionar aviso de alerta a la tripulacion de vuelo
sobre cualquier pérdida de presurizacion, y

2) mascaras de colocacion rapida para los miembros de la tripulacion de
vuelo.
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NCC.IDE.A.200 Oxigeno suplementario — Aviones no presurizados

a) Los aviones no presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberan estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.

b) Los aviones no presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo en
las que la altitud de presion en los compartimentos de pasajeros esté por
encima de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro:

1) a todos los miembros de la tripulacion y al menos al 10 % de los pasajeros
durante cualquier periodo de mas de 30 minutos en el que la altitud de
presion en el compartimento de pasajeros esté entre 10 000 y 13 000 pies,
y

2) a todos los miembros de la tripulacion y los pasajeros durante cualquier
periodo en que la altitud de presion en los compartimentos de pasajeros
esté por encima de 13 000 pies.

NCC.IDE.A.205 Extintores portatiles

a) Los aviones deberan estar equipados al menos con un extintor portatil:
1) en el compartimento de la tripulacién de vuelo, y

2) en cada compartimento de pasajeros que esté separado del compartimento
de la tripulacion de vuelo, salvo si el compartimento es facilmente acce-
sible para la tripulacion de vuelo.

b) El tipo y cantidad de agente extintor para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimento en el que se tiene
previsto utilizar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de una
concentracion de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

NCC.IDE.A.206 Hacha de emergencia y palanca

a) Los aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg o con una MOPSC de mas
de 9 deberan estar equipados con al menos un hacha de emergencia o palanca
situada en el compartimento de la tripulacion de vuelo.

b) En el caso de aviones con una MOPSC de mas de 200, se instalara un hacha
de emergencia o palanca en la zona de cocinas posterior o en su proximidad.

c) Las hachas y palancas que se sitiien en el compartimento de pasajeros no
estaran a la vista de los pasajeros.

NCC.IDE.A.210 Marcas de puntos de perforacion

Cuando existan en un avion areas designadas del fuselaje susceptibles de perfo-
racion por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas
deberan estar marcadas como se ilustra en la figura 1.

Figura 1

Marcas de puntos de perforacién

9cm 9cm
|_L 3cm -_L‘/ 3cm
3 cm

Not over 2m
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NCC.IDE.A.215 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)
a) Los aviones deberan estar equipados con:

1) un ELT de cualquier tipo o un medio de localizacion de aeronaves que
cumpla el requisito del anexo IV (parte CAT), subseccion
CAT.GEN.MPA.210, del Reglamento (UE) n°® 965/2012, cuando hayan
recibido su primer CofA individual con anterioridad al 1 de julio de
2008 o en dicha fecha;

2) un ELT automatico o un medio de localizacion de aeronaves que cumpla
el requisito del anexo IV (parte CAT), subseccion CAT.GEN.MPA.210,
del Reglamento (UE) n® 965/2012, cuando hayan recibido su primer CofA
individual con anterioridad al 1 de julio de 2008 o en dicha fecha.

VM1
_ b) Un ELT, sea cual sea su tipo, debera poder transmitir simultdneamente en las
frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

NCC.IDE.A.220 Vuelo sobre agua

a) Los siguientes aviones deberan estar equipados con un chaleco salvavidas
para cada persona a bordo o un dispositivo individual de flotacion equivalente
para cada persona a bordo menor de 2 afios, almacenados en una posicion
facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona para cuyo uso esté
previsto:

1) los aviones terrestres que operen sobre el agua a una distancia de mas de
50 NM de tierra o que despeguen o aterricen en un aerédromo o lugar de
operacion en el que, en opinion del piloto al mando, la trayectoria de
despegue o aproximacion transcurre sobre el agua de forma que cabria
la posibilidad de un amerizaje forzoso, y

2) los hidroaviones que operen sobre agua.

b) El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente debera
estar dotado de un medio de iluminacién eléctrico con objeto de facilitar la
localizacion de las personas.

c) Los hidroaviones que operen sobre agua deberan estar equipados con:

1) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje
o maniobras del hidroavion en el agua, adecuados para sus dimensiones,
peso y caracteristicas de manejo, y

2) equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento
Internacional para Prevenir Abordajes, cuando proceda.

d

=

El piloto al mando de un aviéon que opere a una distancia de tierra en la que
pueda efectuarse un aterrizaje de emergencia superior a la distancia corres-
pondiente a 30 minutos a velocidad normal de crucero, o a 50 NM, la que sea
menor, debera determinar los riesgos para la supervivencia de los ocupantes
del avion en caso de amerizaje forzoso, basdndose en la disponibilidad de:

1) equipos para emitir seflales de socorro;

2) balsas salvavidas en numero suficiente para alojar a todas las personas a
bordo, almacenadas para facilitar su utilizacion inmediata en caso de
emergencia, y

3) equipos salvavidas que proporcionen medios de soporte vital adecuados
para el vuelo que se vaya a emprender.
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NCC.IDE.A.230 Equipos de supervivencia

a) Los aviones que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y
rescate serian especialmente dificiles deberan estar equipados con:

1) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;

2) al menos un ELT de supervivencia, y

3) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse,
teniendo en cuenta el numero de personas a bordo.

b) No es necesario llevar a bordo los equipos de supervivencia adicionales
especificados en la letra a), punto 3, cuando el avion:

1) permanezca a una distancia de un area donde la bisqueda y salvamento no
sea especialmente dificil, correspondiente a:

i) 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo (OEI),
para los aviones capaces de continuar el vuelo hasta un aerédromo con
los motores criticos inoperativos en cualquier punto a lo largo de la
ruta o las desviaciones previstas, o

ii) 30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demas aviones, o

2) permanezca a una distancia no mayor a la correspondiente a 90 minutos de
vuelo a velocidad de crucero a un area adecuada para realizar un aterrizaje
de emergencia, para aviones certificados de acuerdo con la norma de
aeronavegabilidad aplicable.

NCC.IDE.A.240 Auriculares

a) Los aviones deberan estar equipados con auriculares con micréfono de brazo
o equivalente para cada miembro de la tripulaciéon de vuelo en su puesto
asignado dentro del compartimento de la tripulacion de vuelo.

b) Los aviones que operen en IFR o en vuelos nocturnos deberan estar equipa-
dos con un botén de transmision en el control manual de cabeceo y alabeo
para cada miembro de la tripulacién de vuelo.

NCC.IDE.A.245 Equipos de comunicacion por radio

a) Los aviones que operen en IFR o en condiciones nocturnas, o cuando lo
estipulen los requisitos del espacio aéreo aplicables, deberan estar equipados
con equipos de comunicacion por radio que, en condiciones normales de
propagacion de las ondas de radio, sean capaces de:

1) mantener una comunicacion bidireccional con fines de control de aero-
dromo;

2) recibir informacion meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo;

3) mantener una comunicacion bidireccional en cualquier momento durante el
vuelo con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente, y

4) permitir la comunicacion en la frecuencia aeronautica de emergencia
(121,5 MHz).

b) Cuando se requiera mas de un equipo de comunicaciones, cada uno debera ser
independiente de modo que el fallo de un equipo no provoque el fallo de
ningun otro.
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NCC.IDE.A.250 Equipos de navegacién

a) Los aviones deberan estar equipados con un equipo de navegacion que les
permita operar conforme a:

1) el plan de vuelo ATS, si procede, y

2) los requisitos del espacio aéreo aplicables.

b) Los aviones deberan disponer de equipos de navegacion suficientes para
garantizar que, en caso de fallo de un equipo en cualquier fase del vuelo,
el equipo remanente permitira la navegacion segura de acuerdo con la letra a)
o la ejecucion segura de la pertinente acciéon de contingencia.

c) Los aviones que operen en vuelos en los que se prevea aterrizar en IMC
deberan estar equipados con un equipo adecuado capaz de proporcionar guia
hasta un punto desde el cual se pueda realizar un aterrizaje visual. Este equipo
debera ser capaz de proporcionar dicha guia para cada aerodromo en el que se
pretenda aterrizar en IMC y para los aerédromos alternativos designados.

d) En lo que respecta a las operaciones PBN, las aeronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.

e) Los aviones deberan estar equipados con equipos de vigilancia de conformi-
dad con los requisitos del espacio aéreo aplicables.

NCC.IDE.A.255 Transpondedor

Los aviones deberan estar equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) que informe de la altitud de presion y cualquier otra capacidad
de transpondedor (SSR) requerida para la ruta del vuelo.

NCC.IDE.A.260 Gestion de bases de datos aeronauticos

a) Las bases de datos aeronauticos usadas en las aplicaciones de los sistemas de
aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los datos
que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b

~

El operador debera garantizar la oportuna distribucion e insercion de las bases
de datos aeronauticos actualizados y sin alterar a todas las aeronaves que lo
soliciten.

c¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el operador informara a la tripulacion de vuelo y al personal
restante interesado y se asegurara de que los datos afectados no sean
utilizados.

SECCION 2
Helicépteros
NCC.IDE.H.100 Instrumentos y equipos — Generalidades

a) Los instrumentos y equipos exigidos por la presente subparte deberan ser
aprobados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes
en los casos siguientes:

1) si son utilizados por la tripulacion de vuelo para controlar la trayectoria de
vuelo;
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2) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCC.IDE.H.245;
3) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCC.IDE.H.250, o
4) estan instalados en el helicoptero.

b) Los siguientes elementos, cuando se requieran en virtud de esta subparte, no
necesitaran aprobacion de equipos:

1) luz portatil independiente;

2) un reloj de precision;

3) soporte para cartas de navegacion;

4) botiquin de primeros auxilios;

5) equipos de supervivencia y sefializacion;
6) anclas de mar y equipos de amarre, y
7) dispositivos de retencion para nifos.

vMis
¢) Los instrumentos y equipos o accesorios no requeridos en virtud del presente
anexo, asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud del presente
Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir los siguien-

tes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no sera utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
NCC.IDE.H.245 y NCC.IDE.H.250 del presente anexo;

2) los instrumentos y equipos no afectaran a la aeronavegabilidad del heli-
coptero, incluso en caso de fallos o averias.

d) Los instrumentos y equipos deberan ser facilmente utilizables o accesibles
desde el puesto donde esté sentado el miembro de la tripulacion de vuelo
que necesite usarlos.

e) Aquellos instrumentos que sean utilizados por algin miembro de la tripula-
cion de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean
facilmente visibles desde los respectivos puestos, con la minima desviacion
posible desde la posicion y linea de vision que normalmente se adopta cuando
se mira hacia delante siguiendo la trayectoria de vuelo.

f) Todos los equipos de emergencia requeridos deberan ser facilmente accesibles
para su uso inmediato.

NCC.IDE.H.105 Equipo minimo para el vuelo

Un vuelo no debera comenzar si falta o se encuentra inoperativo alguno de los
instrumentos, equipos o funciones del helicoptero requeridos para el vuelo pre-
visto, a menos que:

a) el helicoptero opere de conformidad con la lista de equipo minimo (MEL) del
operador;

VYMI15
- b) el operador esté autorizado por la autoridad competente para operar el heli-
coptero dentro de las limitaciones de la lista maestra de equipo minimo
(«MMEL»), de conformidad con el punto ORO.MLR.105, letra j), del
anexo III; o

c) el helicoptero esté sujeto a una autorizacion de vuelo expedida de conformi-
dad con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.
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NCC.IDE.H.115 Luces de operaciéon

Los helicopteros que operen en condiciones nocturnas deberan estar equipados

con:

a) un sistema de luces anticolision;

b) luces de navegacion/posicion;

c) una luz de aterrizaje;

d) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen ade-
cuadamente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion
segura del helicoptero;

e) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen todos
los compartimentos de pasajeros;

f) una luz portatil independiente para cada puesto de miembro de la tripulacion,
y

g) luces para cumplir las normas internacionales sobre prevencion de colisiones
en el mar, si el helicoptero es anfibio.

NCC.IDE.H.120 Operaciones VFR — Instrumentos de vuelo y de navega-

cién y equipos asociados

a) Los helicopteros empleados en operaciones VFR diurnas deberan estar equi-
pados con medios para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) rumbo magnético;
2) hora en horas, minutos y segundos;
VY MI15
3) altitud barométrica;
VYMl1
4) velocidad aerodinamica indicada, y
5) resbalamiento.
b) Los helicopteros que operen en VMC sobre agua y sin tierra a la vista, o en
VMC durante la noche, o cuando la visibilidad sea menor de 1 500 m, o en
condiciones en que el helicoptero no se pueda mantener en la trayectoria de
vuelo deseada sin referirse a uno o mas instrumentos adicionales, deberan
contar con los siguientes equipos, ademas de los indicados en la letra a):
1) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
1) actitud,
ii) velocidad vertical, y
iii) rumbo estabilizado;

2) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los ins-
trumentos giroscopicos no es el adecuado, y

3) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de la velocidad
aerodinamica requeridos en la letra a), punto 4, debido a condensacién o
formacion de hielo.

c) Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, los helicopteros
deberan estar equipados con un medio adicional e independiente para mostrar
los siguientes pardmetros:

VYMI15

1) altitud barométrica;
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VYMi15

2) velocidad indicada;

3) resbalamiento;

4) actitud, si procede;

5) velocidad vertical, si procede, y
6) rumbo estabilizado, si procede.

NCC.IDE.H.125 Operaciones IFR — Instrumentos de vuelo y de navegacion
y equipos asociados

Los helicopteros que operen en IFR deberan estar equipados con:
a) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad indicada;

5) velocidad vertical;

6) resbalamiento;

7) actitud;

8) rumbo estabilizado, y

9) temperatura exterior del aire;

b) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacién a los instrumen-
tos giroscopicos no es el adecuado;

c) siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, un medio adicional e
independiente para mostrar los siguientes parametros:

1) altitud barométrica;

2) velocidad indicada;
3) velocidad vertical;

4) resbalamiento;

5) actitud de vuelo, y
6) rumbo estabilizado;

d) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de velocidad
aerodinamica requeridos en la letra a), punto 4, y en la letra ¢), punto 2,
debido a condensacién o formacion de hielo;

e) una fuente alternativa de presion estatica;

f) un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil lectura que
pueda iluminarse para operaciones nocturnas, y

g) un medio adicional para medir y mostrar la actitud, que funcione como ins-
trumento de reserva.
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NCC.IDE.H.130 Equipos adicionales para operaciones con un solo piloto en
IFR

Los helicopteros que operen en IFR con un solo piloto deberan estar equipados
con un piloto automatico que al menos tenga modo de mantenimiento de la
altitud y el rumbo.

NCC.IDE.H.145 Equipos de radar meteorolégico de a bordo

Los helicopteros con una MOPSC de mas de 9 y que operen en IFR o de noche
deberan estar equipados con equipos de deteccion meteorologicos embarcados
cuando los informes meteorologicos actuales indiquen la presencia o posibilidad
de tormentas eléctricas u otras condiciones potencialmente peligrosas que puedan
detectarse con equipos de deteccion meteorologicos embarcados a lo largo de la
ruta por la que se vaya a volar.

NCC.IDE.H.150 Equipos adicionales para operaciones nocturnas en condi-
ciones de formacion de hielo

a) Los helicOpteros que operen en condiciones nocturnas previstas o reales de
formacién de hielo deberan estar equipados con medios para iluminar o
detectar la formacion de hielo.

b) Los medios para iluminar la formacién de hielo no provocaran brillos o
reflejos que pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion de vuelo
en la ejecucion de sus funciones.

NCC.IDE.H.155 Sistema de interfono para la tripulaciéon de vuelo

Los helicopteros operados por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo
estaran equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo,
incluidos auriculares y micréfonos para su utilizacion por parte de todos los
miembros de la tripulacion de vuelo.

NCC.IDE.H.160 Registrador de voz de la cabina de vuelo

a) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 7 000 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior, deberan
estar equipados con un CVR.

b) El CVR debera estar habilitado para conservar los datos grabados durante al
menos las 2 horas precedentes.

¢) El CVR debera grabar con referencia a una escala temporal:

1) las comunicaciones vocales transmitidas o recibidas por radio en el com-
partimento de la tripulacion de vuelo;

2) las comunicaciones vocales de los miembros de la tripulacién de vuelo
mediante el sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran
instalados;

3) el sonido ambiente de la cabina de vuelo, incluidas, ininterrumpidamente,
las sefiales auditivas recibidas desde cada microfono de tripulacion, y

4) las sefiales vocales o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion
o aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

d) El CVR debera iniciar automaticamente la grabacion antes de que el helicop-
tero se desplace por sus propios medios y debera seguir grabando hasta la
conclusion del vuelo, cuando el helicoptero ya no pueda moverse por sus
propios medios.

e) Ademas de lo indicado en la letra d), dependiendo de la energia eléctrica
disponible, el CVR comenzara a grabar tan pronto como sea posible durante
las comprobaciones de cabina, antes del arranque de los motores en el inicio
del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente posteriores al
apagado de los motores al final del vuelo.
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f) Si el CVR no es de desprendimiento automatico, debera tener un dispositivo
para facilitar su localizacién submarina. A mas tardar el 1 de enero de 2020,
este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina de 90
dias. Si el CVR es de desprendimiento automatico, debera tener un transmisor
localizador de emergencia automatico.

NCC.IDE.H.165 Registrador de datos de vuelo

a) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior, deberan
estar equipados con un FDR que utilice un método digital de registro y
almacenamiento de datos y para el que se disponga de un método rapido
de lectura de los datos del medio de almacenamiento.

b

~

El FDR debera registrar los parametros necesarios para determinar con pre-
cision la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores,
configuracion y operacion del helicoptero, y ser capaz de retener los datos
registrados durante al menos las 10 horas anteriores.

c) Los datos deberan obtenerse de fuentes del helicoptero que permitan su co-
rrelacion precisa con la informacion que se presenta a la tripulacion de vuelo.

d) El FDR debera iniciar automaticamente la grabacion de los datos antes de que
el helicoptero se desplace por sus propios medios y debera detenerse auto-
maticamente después de que el helicoptero ya no pueda desplazarse por sus
propios medios.

e) Si el registrador de datos de vuelo (FDR) no es de desprendimiento automa-
tico, deberd tener un dispositivo para facilitar su localizacion submarina. A
mas tardar el 1 de enero de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo
de transmisiéon submarina de 90 dias. Si el FDR es de desprendimiento
automatico, debera tener un transmisor localizador de emergencia automatico.

NCC.IDE.H.170 Grabacion del enlace de datos

a) Los helicopteros con un CofA individual expedido por primera vez el 1 de
enero de 2016 o en fecha posterior, que tengan capacidad para usar comuni-
caciones por enlace de datos y se requiera que estén equipados con un CVR,
deberan grabar en un registrador, cuando proceda:

1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con
las comunicaciones ATS hacia y desde el helicoptero, incluidos los men-
sajes relacionados con las siguientes aplicaciones:

i) iniciacioén del enlace de datos,
il) comunicacion controlador-piloto,
iii) vigilancia dirigida,

iv) informacion de vuelo,

v) en la medida de lo posible, atendiendo a la arquitectura del sistema, la
vigilancia de radiodifusion de la aeronave,

vi) en la medida de lo posible, atendiendo a la arquitectura del sistema,
los datos de control operativo de la aeronave, y

vii) en la medida de lo posible, atendiendo a la arquitectura del sistema,
graficos;

2) la informacion que permita la correlacion con cualquier registro asociado
relacionado con las comunicaciones por enlace de datos y que se almacene
por separado del helicoptero, y
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3) la informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicacio-
nes por enlace de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

b

~

El registrador debera utilizar un método digital de registro y almacenamiento
de datos e informacién y un método para recuperar facilmente los datos. El
método de registro debera permitir la correlacion de los datos con los datos
grabados en tierra.

c) El registrador debera ser capaz de conservar los datos grabados durante al
menos el mismo tiempo que se establece para los CVR en NCC.IDE.H.160.

d) Si el registrador no es de desprendimiento automatico, debera tener un dis-
positivo para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero
de 2020, este dispositivo tendrd un tiempo minimo de transmision submarina
de 90 dias. Si el registrador es de desprendimiento automatico, debera tener
un transmisor localizador de emergencia automatico.

e) Los requisitos aplicables a la l6gica de inicio y parada del registrador son los
mismos que los aplicables a la logica de inicio y parada del CVR incluidos en
NCC.IDE.H.160, letras d) y e).

NCC.IDE.H.175 Registrador combinado de datos de vuelo y voz de la ca-
bina de vuelo

El cumplimiento de los requisitos relativos al CVR y el FDR podra alcanzarse
mediante un registrador combinado de los datos de vuelo y voz de la cabina de
vuelo.

NCC.IDE.H.180 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecion y
dispositivos de retencion de nifios

a) Los helicopteros deberan estar equipados con:

1) un asiento o litera para cada persona de 24 meses o mas de edad que se
encuentre a bordo;

2) un cinturén de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de
sujecion para cada plaza;

3) para helicopteros cuyo CofA individual se haya expedido por primera vez
después del 31 de julio de 1999, un cinturén de seguridad con sistema de
sujecion del torso superior para cada pasajero mayor de 24 meses;

4) un dispositivo de retencion para nifios (CRD) para cada persona a bordo
menor de 2 afios de edad;

5) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior
que incorpore un dispositivo que sujete automaticamente el torso del ocu-
pante en caso de desaceleracion rapida en cada asiento de la tripulacion de
vuelo, y

6) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion del torso superior en los
asientos para la tripulacion de cabina minima requerida, en el caso de
helicopteros cuyo CofA individual se haya expedido después del 31 de
diciembre de 1980.

b) Un cinturén de seguridad con sistema de sujecion del torso superior debera:

1) disponer de un punto de desenganche unico, y

2) en los asientos de la tripulacion de vuelo, en cualquier asiento junto al
asiento de un piloto y en los asientos para la tripulacion de cabina minima
requerida, incluir dos correas para los hombros y un cinturén de seguridad
que puedan usarse independientemente.
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NCC.IDE.H.185 Seiiales de uso de cinturones y de prohibicién de fumar

Los helicopteros en los que no todos los asientos de los pasajeros sean visibles
desde los asientos de la tripulacion de vuelo estaran equipados con medios que
permitan indicar, a todos los pasajeros y a la tripulacion de cabina, cuando deben
abrocharse los cinturones y cuando no esta permitido fumar.

NCC.IDE.H.190 Botiquin de primeros auxilios

a) Los helicopteros deberan estar equipados con al menos un botiquin de pri-
meros auxilios.

b) El botiquin de primeros auxilios debera:

1) ser de facil acceso para su uso, y

2) mantenerse en condiciones de uso.

NCC.IDE.H.200 Oxigeno suplementario — Helicépteros no presurizados

a) Los helicopteros no presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberan estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.

b

~

Los helicopteros no presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo
en las que la altitud de presion en los compartimentos de pasajeros esté por
encima de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro:

1) a todos los miembros de la tripulacion y al menos al 10 % de los pasajeros
durante cualquier periodo de mas de 30 minutos en el que la altitud de
presion en el compartimento de pasajeros esté entre 10 000 y 13 000 pies,

y

2) a todos los miembros de la tripulacion y los pasajeros durante cualquier
periodo en que la altitud de presion en los compartimentos de pasajeros
esté por encima de 13 000 pies.

NCC.IDE.H.205 Extintores portatiles

a) Los helicopteros deberan estar equipados al menos con un extintor portatil:

1) en el compartimento de la tripulacion de vuelo, y

2) en cada compartimento de pasajeros que esté separado del compartimento
de la tripulacion de vuelo, salvo si el compartimento es facilmente acce-
sible para la tripulacion de vuelo.

b) El tipo y cantidad de agente extintor para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimento en el que se tiene
previsto utilizar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de una
concentracion de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

NCC.IDE.H.210 Marcas de puntos de perforacién

Cuando existan en el helicoptero areas designadas del fuselaje susceptibles de
perforacion por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas
areas deberan estar marcadas como se ilustra en la figura 1.
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Figura 1

Marcas de puntos de perforacion

|_L 3cm _L 3cm

3 cm Not over 2 m

NCC.IDE.H.215 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

a) Los helicopteros deberan estar equipados al menos con un ELT automético.

¢) Un ELT, sea cual sea su tipo, deberd poder transmitir simultaneamente en las
frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

NCC.IDE.H.225 Chalecos salvavidas

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un chaleco salvavidas para cada
persona a bordo o un dispositivo individual de flotacion equivalente para cada
persona a bordo menor de 2 aflos, almacenados en una posicion facilmente
accesible desde el asiento o litera de la persona para cuyo uso esté previsto,
cuando:

1) operen en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a
mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal,
cuando en caso de fallo del motor critico el helicoptero sea capaz de
mantener un vuelo nivelado;

2) operen en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra superior al alcance
en auto rotacion, cuando en caso de fallo del motor critico el helicoptero
sea capaz de mantener un vuelo nivelado, o

3) despeguen o aterricen en un aerddromo o lugar de operacion cuando la
trayectoria de despegue o aproximacion se situe sobre el agua.

b) El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente debera
estar dotado de un medio de iluminacion eléctrico con objeto de facilitar la
localizacion de las personas.

NCC.IDE.H.226 Trajes de supervivencia de la tripulacién de vuelo

Cada miembro de la tripulacion llevara puesto un traje de supervivencia cuando
asi lo determine el piloto al mando basandose en una evaluacion del riesgo
teniendo en cuenta las siguientes condiciones:

a) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra superior al alcance en auto
rotacion, o superior a la distancia necesaria para un aterrizaje forzoso seguro
en tierra, cuando en caso de fallo critico del motor el helicptero no sea capaz
de mantener un vuelo nivelado; y

b) el informe o pronodsticos meteorologicos a disposicion del piloto al mando
indiquen que la temperatura del mar sera inferior a 10 °C durante el vuelo.
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NCC.IDE.H.227 Balsas salvavidas, ELT de supervivencia y equipos de su-

pervivencia para vuelos prolongados sobre agua

Los helicopteros que operen:

a) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a mas de 10
minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal, cuando en caso de
fallo critico del motor el helicoptero sea capaz de mantener un vuelo nivelado,
0

b) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a mas de 3
minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal, cuando en caso de
fallo critico del motor el helicoptero no sea capaz de mantener un vuelo
nivelado, y cuando asi lo determine el piloto al mando mediante una evalua-
cion del riesgo,
deberan estar equipados con:

1) en el caso de un helicoptero que transporte menos de 12 personas, al
menos una balsa salvavidas con una capacidad nominal no inferior al
numero méaximo de personas a bordo, estibada de forma que se facilite
su utilizacion rapida en caso de emergencia;

2) en el caso de un helicoptero que transporte mas de 11 personas, al menos
dos balsas salvavidas, suficientes para acomodar entre todas a todas las
personas que puedan transportarse a bordo y con capacidad de sobrecarga
suficiente para acomodar a todas las personas del helicoptero si se pierde
una de ellas, estibadas de forma que se facilite su utilizacion rapida en
caso de emergencia;

3) al menos un ELT de supervivencia [ELT(S)] para cada balsa salvavidas
requerida, y

4) equipos salvavidas, incluyendo medios de soporte vital adecuados para el
vuelo que se vaya a emprender.

NCC.IDE.H.230 Equipo de supervivencia

Los helicopteros que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y

salvamento puedan ser especialmente dificiles deberan estar equipados con:

a) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;

b) al menos un ELT de supervivencia [ELT(S)], y

c) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, te-
niendo en cuenta el nimero de personas a bordo.

YM9
VM1

NCC.IDE.H.232 Helicépteros certificados para operar sobre agua — Equi-

pos varios

Los helicopteros certificados para operar sobre el agua deberan estar equipados

con:

a) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o
maniobras del helicoptero en el agua, adecuados para sus dimensiones, peso y
caracteristicas de manejo, y

b) equipos para efectuar las sefiales acsticas prescritas en el Reglamento Inter-
nacional para Prevenir Abordajes, cuando proceda.

VY MI15

NCC.IDE.H.235 Todos los helicépteros en vuelos sobre agua — Amerizaje

forzoso

Los helicopteros deberan estar disefiados para amerizar o certificados para ame-
rizaje forzoso de acuerdo con las especificaciones de certificacion pertinentes o
dotados de equipo de flotacion de emergencia cuando operen en un vuelo sobre
agua en un entorno hostil a una distancia de tierra correspondiente a mas de diez
minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal.
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NCC.IDE.H.240 Auriculares

Siempre que se requiera un sistema de comunicacion por radio o radionavega-
cion, el helicoptero debera estar equipado con un auricular con micréfono de
brazo o equivalente y un botén de transmision en los mandos de vuelo para cada
piloto o miembro de la tripulacion requerido en su puesto asignado.

NCC.IDE.H.245 Equipo de comunicacién por radio

a) Los helicopteros que operen en IFR o de noche, o cuando lo estipulen los
requisitos del espacio aéreo aplicables, deberan estar equipados con equipos
de comunicacioén por radio que, en condiciones normales de propagacién de
las ondas de radio, sean capaces de:

1) mantener una comunicacién bidireccional con fines de control de aero6-
dromo;

2) recibir informacién meteorologica;

3) mantener una comunicacion bidireccional en cualquier momento durante el
vuelo con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente, y

4) permitir la comunicaciéon en la frecuencia aerondutica de emergencia
(121,5 MHz).

b) Cuando se requiera mas de un equipo de comunicaciones, cada uno debera ser
independiente de modo que un fallo en uno no provoque el fallo de otro
equipo.

¢) Cuando se requiera un sistema de comunicacion por radio, ademas del sistema
de interfono para la tripulacion de vuelo requerido en virtud de
NCC.IDE.H.155, los helicopteros deberan estar equipados con un botén de

transmision en los mandos de vuelo para cada piloto y miembro de la tripu-
lacion requerido en su puesto asignado.

NCC.IDE.H.250 Equipos de navegacion

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un equipo de navegacion que
les permita operar conforme a:

1) el plan de vuelo ATS, si procede, y
2) los requisitos del espacio aéreo aplicables.

b

~

Los helicopteros deberan disponer de equipos de navegacion suficientes para
garantizar que, en caso de fallo de un equipo en cualquier fase del vuelo, el
equipo remanente permitira la navegacion segura de acuerdo con la letra a) o
la ejecucion segura de la pertinente accién de contingencia.

c) Los helicopteros que operen en vuelos en los que se prevea aterrizar en IMC
deberan estar equipados con un equipo de navegacion capaz de proporcionar
guia hasta un punto desde el cual se pueda realizar un aterrizaje visual. Este
equipo debera ser capaz de proporcionar dicha guia para cada aerédromo en
el que se pretenda aterrizar en IMC y para los aerddromos alternativos
designados.

d) Cuando se requiera la navegacion basada en la performance (PBN), las aero-
naves deberan cumplir los requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad
para la especificacion de navegacion adecuada.

e) Los helicopteros deberan estar equipados con equipos de vigilancia de con-
formidad con los requisitos del espacio aéreo aplicables.

NCC.IDE.H.255 Transpondedor

Los helicopteros deberan estar equipados con un transpondedor de radar de
vigilancia secundario (SSR) que informe de la altitud de presion y cualquier
otra capacidad de transpondedor (SSR) requerida para la ruta por la que vuelen.
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NCC.IDE.H.260 Gestion de bases de datos aeronauticos

a) Las bases de datos aeronauticos usadas en las aplicaciones de los sistemas de
aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los datos
que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b

~

El operador debera garantizar la oportuna distribucion e insercion de las bases
de datos aeronauticos actualizados y sin alterar a todas las aeronaves que lo
soliciten.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el operador informara a la tripulacion de vuelo y al personal
restante interesado y se asegurara de que los datos afectados no sean
utilizados.
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ANEXO Vil
OPERACIONES AEREAS NO COMERCIALES CON AERONAVES
DISTINTAS DE LAS MOTOPROPULSADAS COMPLEJAS
[PARTE NCOJ
SUBPARTE A
REQUISITOS GENERALES
NCO.GEN.100 Autoridad competente

a) La autoridad competente sera la autoridad designada por el Estado miembro
de matricula de la aeronave.

v M5
b) Si la aeronave estuviera matriculada en un tercer pais, la autoridad competente
serd la autoridad designada por el Estado miembro en que el operador tenga
su centro de actividad principal, esté establecido o tenga su residencia.

NCO.GEN.101 Medios de cumplimiento

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

NCO.GEN.103 Vuelos de introduccion

Los vuelos de iniciacion a que se refiere el articulo 6, apartado 4a, letra c), del
presente Reglamento, cuando se realicen de conformidad con el presente anexo,
deberan:

a) tener inicio y fin en el mismo aerédromo o lugar de operacion;

b) ser operados en condiciones VFR diurnas;

c) ser supervisados por una persona designada como responsable de su segu-
ridad, y

d) cumplir todas las demas condiciones establecidas por la autoridad
competente.

VM15
NCO.GEN.104 Utilizacion de las aeronaves incluidas en un AOC por un
operador NCO

a) Un operador NCO (no comercial) podra utilizar aeronaves distintas de las
motopropulsadas complejas que figuran en el AOC de un operador para llevar
a cabo operaciones no comerciales de conformidad con el presente anexo.

b) El operador NCO que utilice la aeronave de conformidad con la letra a)
establecera un procedimiento:

1) que describa claramente como se transfiere el control operativo de la
aeronave entre el titular del AOC y el operador NCO, tal como se indica
en el punto ORO.GEN.310 del anexo III;
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2) que describa el procedimiento de transferencia de la aeronave una vez
haya sido devuelta al titular del AOC.

Ese procedimiento se plasmara en un contrato entre el titular del AOC y el
operador NCO.

El operador NCO se asegurara de que el procedimiento se comunique al
personal pertinente.

¢) El mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave que haya sido
utilizada de conformidad con la letra a) serd gestionado por la organizacion
responsable de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave incluida en el AOC, de conformidad con el Reglamento (UE)
n.° 1321/2014.

d) El operador NCO que utilice la aeronave de conformidad con la letra a)
garantizara lo siguiente:

1) que todos los vuelos efectuados bajo su control operativo se registran en el
sistema de registro técnico de la aeronave;

2) que no se han introducido cambios en los sistemas o la configuracion de la
aeronave;

3) que se notifica a la organizacion a que se refiere la letra c), inmediata-
mente después de terminado el vuelo, cualquier defecto o averia técnica
que se produzca mientras la aeronave esté bajo su control operativo;

4) que el titular del AOC recibe una copia de cualquier notificacion de
sucesos relacionada con los vuelos efectuados con la aeronave, cumpli-
mentada de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 376/2014 y el Re-
glamento de Ejecucion (UE) 2015/1018.

VM1
" NCO.GEN.105 Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

a) El piloto al mando sera responsable de:

1) la seguridad de la aeronave y de toda la tripulacion, de los pasajeros y de
la carga embarcada a bordo durante las operaciones de la aeronave, con-
forme a lo indicado en el apartado 1, letra c), del anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008;

2) el inicio, continuacion, conclusiéon o desvio de un vuelo por razones de
seguridad;

3) garantizar que se cumplen todos procedimientos operativos y listas de
verificacion conforme a lo indicado en el apartado 1, letra b), del
anexo IV del Reglamento (CE) n® 216/2008;

4) iniciar un vuelo inicamente en caso de estar convencido de que se cum-
plen todas las limitaciones operativas indicadas en el apartado 2, letra a),
punto 3, del anexo IV del Reglamento (CE) n® 216/2008, a saber:

i) la aeronave reune las condiciones de aeronavegabilidad,

ii) la aeronave se encuentra debidamente matriculada,
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iii) los instrumentos y equipos necesarios para la ejecucion del vuelo se
encuentran instalados en la aeronave y estdn operativos, salvo que se
permita la operacion con equipos inoperativos conforme a la lista de
equipos minimos (MEL) o un documento equivalente, si procede,
como se estipula en los puntos NCO.IDE.A.105 o NCO.IDE.H.105;

vMu
iv) la masa de la aeronave y la ubicacion de su centro de gravedad
permiten efectuar el vuelo dentro de los limites fijados en la docu-
mentacién de aeronavegabilidad,

v) todo el equipo, el equipaje y la carga estan debidamente estibados y
asegurados y contintia siendo posible una evacuacion de emergencia,

vi) durante el vuelo no se excederan en ningin momento las limitaciones
operativas de la aeronave especificadas en el manual de vuelo de la
aeronave (AFM), y

vii) las bases de datos de navegacion requeridas para la navegacion ba-
sada en la performance (PBN) sean adecuadas y estén actualizadas;

5) no iniciar un vuelo encontrandose incapacitado para prestar servicio por el
motivo que fuera, como lesiones, enfermedad, fatiga o los efectos de
cualquier sustancia psicoactiva;

6) no continuar con un vuelo mas alla del aerédromo o lugar de operaciones
con meteorologia favorable mas cercano, cuando su capacidad para ejercer
sus funciones se vea significativamente reducida por motivos tales como
fatiga, enfermedad o falta de oxigeno;

7) tomar una decision sobre la aceptacion de una aeronave que presente
elementos fuera de servicio conforme a la lista de desviaciones de la
configuracion (CDL) o la lista de equipos minimos (MEL), seglin corres-
ponda, y

8) al terminar el vuelo o la serie de vuelos, registrar en el registro técnico o el
diario de a bordo de la aeronave los datos de utilizacion y todos los
defectos conocidos o sospechados de la aeronave.

b) El piloto al mando debera asegurarse de que, durante las fases criticas del
vuelo o cuando lo considere necesario por razones de seguridad, todos los
miembros de la tripulacion ocupen sus asientos en los puestos asignados y no
desempefien ninguna otra actividad distinta de las requeridas para la operacion
segura de la aeronave.

c) El piloto al mando tendra la autoridad para denegar el transporte o para
desembarcar a cualquier persona, equipaje o carga que pueda representar un
peligro potencial para la seguridad de la acronave o sus ocupantes.

d) El piloto al mando, tan pronto como sea posible, debera informar a la co-
rrespondiente unidad de servicios de transito aéreo (ATS) de cualquier situa-
cion meteorologica o condicion de vuelo peligrosa que pueda afectar a la
seguridad de otras aeronaves.

e) En una situacién de emergencia que exija una decisién y accion inmediatas, el
piloto al mando tomara cualquier medida que considere necesaria de acuerdo
con las circunstancias, de conformidad con el apartado 7, letra d), del
anexo IV del Reglamento (CE) n° 216/2008. En tales casos podra desviarse
de las reglas, procedimientos y métodos operativos en interés de la seguridad.
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f) Durante el vuelo, el piloto al mando debera:

1) mantener el cinturén de seguridad abrochado cuando esté en su puesto, y

2) permanecer siempre a los mandos de la aeronave salvo si otro piloto
asume esa funcion.

g) El piloto al mando debera presentar sin demora un informe de cualquier acto
de interferencia ilicita a la autoridad competente, y debera informar a la
autoridad local designada.

h) El piloto al mando debera informar a la autoridad correspondiente mas pro-
xima y por el medio mas rapido disponible, de cualquier accidente en el que
se vea implicada la aeronave y que provoque lesiones graves o la muerte de
alguna persona, o dafios considerables a la aeronave o a propiedades.

NCC.GEN.110 Cumplimiento de las leyes, reglamentos y procedimientos

a) El piloto al mando debera cumplir las leyes, reglamentos y procedimientos de
los Estados en los que se efecttien las operaciones.

b) El piloto al mando debera estar familiarizado con las leyes, reglamentos y
procedimientos que regulen el desempeifio de sus funciones, prescritos para las
zonas que deba atravesar, los aerédromos o los lugares de operacion que
deban utilizarse y las instalaciones de navegacion aérea relacionadas, con-
forme a lo indicado en el apartado 1, letra a), del anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008.

NCO.GEN.115 Rodaje de aviones

El rodaje de un avioén en el 4rea de movimiento de un aerédromo solo se
realizara si la persona a los mandos:

a) es un piloto debidamente cualificado, o

b) ha sido designada por el operador y:

1) esta capacitada para efectuar el rodaje del avion;

2) esta capacitada para el uso de radiotelefonia, si se requieren comunicacio-
nes por radio;

3) ha recibido instruccion respecto a la disposicion general de un aerédromo,
las rutas, sefializacion, marcas, balizas luminosas, sefiales e instrucciones
de control del transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos, y

4) es capaz de actuar de acuerdo con las normas operativas requeridas para
desplazar de manera segura el avion en el aerédromo.

NCC.GEN.120 Accionamiento del rotor — Helicopteros

El rotor de un helicoptero solo debera accionarse con intencion de realizar un
vuelo cuando a los mandos se encuentre un piloto cualificado.

VYM14
NCO.GEN.125 Dispositivos electronicos portatiles

El piloto al mando no permitird a ninguna persona utilizar un dispositivo elec-
tronico portatil (PED) a bordo de una aeronave, incluido un maletin de vuelo
electronico (EFB), que pueda afectar negativamente al funcionamiento de los
sistemas y equipos de la aeronave o a la capacidad de los miembros de la
tripulacion de vuelo para operar la aeronave.
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NCO.GEN.130 Informacién sobre los equipos de emergencia y de supervi-
vencia a bordo

Salvo en caso de despegue y aterrizaje en el mismo aerédromo o zona de
operacion, el operador garantizara en todo momento la disponibilidad de listas
con informacion sobre el equipo de emergencia y supervivencia instalado a bordo
para su comunicacion inmediata a los centros de coordinacion de operaciones de
salvamento (RCC).

NCO.GEN.135 Documentos, manuales e informaciéon a bordo
a) A bordo de cada vuelo deberan transportarse los siguientes documentos,

manuales e informacion, bien como originales 0 como copias, a menos que
se especifique lo contrario:

1) el AFM o documento(s) equivalente(s);

2) el certificado original de matricula;

3) el certificado original de aeronavegabilidad (CofA);

4) el certificado de niveles de ruido, si procede;

5) la lista de aprobaciones especificas, si procede;

6) el original de la licencia de radio de la aeronave, si procede;

7) los certificados del seguro de responsabilidad civil frente a terceros;
8) el diario de a bordo de la aeronave o un registro equivalente;

9) informacion detallada del plan de vuelo ATS, si procede;

10) cartas aeronduticas actualizadas y adecuadas para M4 el drea de la «
la ruta de vuelo propuesta y todas las rutas por las que razonablemente
cabria pensar que el vuelo pudiera desviarse;

11) informacion sobre procedimientos y seflales visuales empleadas por ae-
ronaves interceptoras y por aeronaves interceptadas;

12) la MEL o CDL, si procede, y

13) cualquier otra documentacion que pueda ser pertinente para el vuelo o
que pueda ser requerida por los Estados afectados por el vuelo.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), en los vuelos:
1) con despegue y aterrizaje en el mismo aerodromo o zona de operacion, o

2) que permanezcan a una distancia o en una zona determinada por la auto-
ridad competente,

estara permitido conservar en el aerddromo o zona de operacion la docu-
mentacion e informacion indicada en la letra a), puntos 2 a 8.

VYMi14
M1

d) A peticion de la autoridad competente, el piloto al mando debera presentar en
un plazo razonable la documentacion que es obligatorio llevar a bordo.
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NCO.GEN.140 Transporte de mercancias peligrosas

a) El transporte de mercancias peligrosas por via aérea debera efectuarse con-
forme al anexo 18 del Convenio de Chicago, en su version mas reciente
modificada y ampliada por las Instrucciones Técnicas para el transporte se-
guro de mercancias peligrosas por via aérea (OACI Doc. 9284-AN/905),
incluidos sus suplementos y cualquier otra correccion o apéndice.

b) El operador solo podra transportar mercancias peligrosas si dispone de la
autorizacion de conformidad con el anexo V (parte SPA), subparte G, del
Reglamento (UE) n° 965/2012, salvo en los siguientes casos:

1) cuando no estén sujetas a las Instrucciones Técnicas conforme a la parte 1
de dichas Instrucciones;

2) las transporten pasajeros o el piloto al mando, o se encuentren en el
equipaje, de conformidad con la parte 8 de las Instrucciones Técnicas;

3) las transporten operadores de aeronaves ELA2.

c¢) El piloto al mando debera tomar todas las medidas razonables para impedir el
transporte involuntario de mercancias peligrosas a bordo.

d

=

El piloto al mando, conforme a las Instrucciones Técnicas, deberd informar
sin demora a la autoridad competente y a la autoridad apropiada del Estado
del suceso en el caso de accidentes o incidentes que afecten a mercancias
peligrosas.

e) De conformidad con las Instrucciones Técnicas, el piloto al mando debera
garantizar que los pasajeros sean informados sobre el transporte de mercancias
peligrosas.

f) Se consideraran autorizadas con arreglo al apartado 1.2.2.1, letra a), de las
Instrucciones Técnicas cantidades razonables de articulos y sustancias que de
otro modo estarian clasificadas como mercancias peligrosas y que se usen
para facilitar la seguridad del vuelo, siempre que sea aconsejable su transporte
a bordo de la aeronave para garantizar su rapida disponibilidad a efectos
operacionales. Esta disposicion se aplicara independientemente de si esos
articulos y sustancias deban o no ser transportados, o estén o no destinados
a ser utilizados en un vuelo especifico.

El acondicionamiento y carga a bordo de los articulos y sustancias anterior-
mente mencionados deberan ser efectuados bajo la responsabilidad del piloto
al mando a fin de reducir al minimo los riesgos para la tripulacion, los
pasajeros, la carga o la aeronave durante las operaciones de la aeronave.

NCO.GEN.145 Reaccién inmediata frente a un problema de seguridad

El operador aplicara:

a) todas las medidas de seguridad que requiera la autoridad competente con-
forme a lo dispuesto en ARO.GEN.135, letra c), y

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

NCO.GEN.150 Diario de a bordo

Los detalles relativos a la aeronave, su tripulacion y cada trayecto se conservaran
para cada vuelo, o series de vuelos, en forma de diario de a bordo o un docu-
mento equivalente.
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NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo

a) Podra establecerse una lista de equipo minimo (MEL) teniendo en cuenta lo
siguiente:

1) el documento asegurara la operacion de la aeronave, en condiciones espe-
cificas, con determinados instrumentos, equipos o funciones inoperativos
al comienzo del vuelo;

2) este documento se elaborara para cada aeronave, teniendo en cuenta las
condiciones operativas y de mantenimiento pertinentes establecidas por el
operador, y

3) la MEL debera estar basada en la lista maestra de equipo minimo (MMEL)
pertinente, conforme a los definido en los datos establecidos de conformi-
dad con el Reglamento (UE) n° 748/2012 de la Comisién (), y no debera
ser menos restrictiva que la MMEL.

b) La MEL y cualquiera de sus modificaciones deberan ser notificadas a la
autoridad competente.

SUBPARTE B
PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS
NCO.OP.100 Utilizaciéon de aerédromos y zonas de operacién

El piloto al mando debera utilizar exclusivamente aerédromos y zonas de ope-
racion adecuados al tipo de aeronave y de operacion pertinentes.

NCO.OP.105 Determinacion de aerédromos aislados — Aviones

Para la determinacién de aerédromos alternativos y para el calculo de abasteci-
miento de combustible, el piloto al mando debera considerar un aerédromo como
aer6dromo aislado si el tiempo de vuelo hasta el aerodromo de destino alternativo
mas proximo es superior a:

a) 60 minutos, en el caso de aviones con motores alternativos, o
b) 90 minutos, en el caso de aviones con motores de turbina.

NCO.OP.110 Minimos de operacion de aerédromo — Aviones y helicépte-
ros

a) En los vuelos efectuados conforme a las reglas de wvuelo por
instrumentos (IFR), el piloto al mando debera seleccionar y usar los minimos
de operacion de cada aerodromo de salida, destino y alternativo. Dichos
minimos:

1) no deberan ser inferiores a los establecidos por el Estado en el que se
encuentre situado el aerédromo, salvo que se apruebe especificamente por
ese Estado, y

2) al llevar a cabo operaciones con baja visibilidad, deberan ser aprobados
por la autoridad competente de conformidad con el anexo V (parte SPA),
subparte E, del Reglamento (UE) n° 965/2012.

b) Al seleccionar los minimos de operaciéon de aerédromo, el piloto al mando
debera tener en cuenta lo siguiente:

1) el tipo, rendimiento y caracteristicas de manejo de la aeronave;
2) sus competencias y experiencia;

3) las dimensiones y caracteristicas de las pistas y areas de aproximacion
final y despegue (FATO) que puedan ser seleccionadas para su uso;

4) la idoneidad y funcionamiento de las ayudas visuales y no visuales dis-
ponibles en tierra;

(1) DO L 224 de 21.8.2012, p. 1.
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C

)

5) los equipos disponibles en la aeronave para la navegacion o control de la
trayectoria de vuelo durante el despegue, aproximacion, enderezamiento,
aterrizaje, presentacion en tierra y aproximacion frustrada;

6) los obstaculos en las areas de aproximacion, aproximacion frustrada y
ascenso que se requieren para la ejecucion de los procedimientos de
contingencia;

7) la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para los procedimientos
de aproximacién por instrumentos;

8) los medios para determinar y notificar condiciones meteorologicas, y

9) la técnica de vuelo que habra de utilizarse durante la aproximacion final.

Los minimos para un procedimiento determinado de aproximacion y aterrizaje
se utilizaran ™ M4 solo 4 si se cumplen las siguientes condiciones:

1) estan operativos los equipos de tierra necesarios para el procedimiento
previsto;

2) estan operativos los sistemas de la aeronave necesarios para el tipo de
aproximacion;

3) se cumplen los criterios requeridos de actuaciones de la aeronave, y

4) el piloto estd debidamente cualificado.

NCO.OP.111 Minimos de operacién de aerédromo — Operaciones NPA,
APV, CAT 1

a) La altura de decision (DH) que se utilizard para una aproximacion sin

b

~

precision (NPA) efectuada con la técnica de descenso continuo para aproxi-
maciéon final (CDFA), un procedimiento de aproximacion con guia
vertical (APV) o una operacion de categoria I (CAT I) no debera ser inferior
al mayor de los siguientes valores:

1) la altura minima hasta la que se puede utilizar la ayuda de aproximacion
sin la referencia visual requerida;

2) la altura de franqueamiento de obstaculos (OCH) para la categoria de la
aeronave;

3) la DH del procedimiento de aproximacion publicado, si procede;

4) el minimo del sistema especificado en la tabla 1, o

5) la DH minima que se especifique en el AFM o documento equivalente, si
se hubiera establecido.

La altura minima de descenso (MDH) para una operacion NPA efectuada sin
la técnica CDFA no debera ser inferior al mayor de los siguientes valores:

1) la OCH para la categoria de la aeronave;

2) el minimo del sistema especificado en la tabla 1, o

3) la MDH minima especificada en el AFM, si se ha establecido.
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Tabla 1

Minimos del sistema

Instalacion Menor DH/MDH (pies)
Sistema de aterrizaje por instrumen- 200
tos (ILS)
Sistema de navegacion global por 200

satélite (GNSS)/Sistema de aumento
basado en satélites (SBAS) [Apro-
ximacion de precision lateral con
guia vertical (LPV)]

GNSS [Navegacion lateral 250
(LNAV)]
GNSS/Navegacion vertical baromé- 250

trica (VNAV) (LNAV/VNAV)

Localizador (LOC) con o sin 250
equipo de medicién de distancias

(DME)

Aproximaciéon  con radar de 250
vigilancia (SRA) (terminando a 0,5

NM)

SRA (terminando a 1 NM) 300
SRA (terminando a 2 NM o mas) 350
Radiofaro omnidireccional de muy 300

alta frecuencia (VOR)

VOR/DME 250
Radiofaro no direccional (NDB) 350
NDB/DME 300
Estacion radiogoniométrica de muy 350

alta frecuencia (VDF)

NCO.OP.112 Minimos de operacion de aerédromo — Operaciones en cir-
cuito con aviones

a) La MDH para una operacion en circuito con aviones no debera ser inferior al
mayor de los siguientes valores:

1) la OCH en circuito publicada para la categoria de avion;
2) la altura de circuito minima obtenida de la tabla 1, o

3) la DH/MDH del anterior procedimiento de aproximacion por instrumentos.
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b) La visibilidad minima para una operacion en circuito con aviones debera ser
la mas alta de los siguientes valores:

1) la visibilidad en circuito para la categoria de avion, si se ha publicado;

2) la visibilidad minima obtenida de la tabla 2, o

3) el alcance visual en pista/la visibilidad meteorologica convertida (RVR/
CMV) del procedimiento de aproximacion por instrumentos anterior.

Tabla 2

MDH vy visibilidad minima para vuelo en circuito en funcion de la
categoria de avion

Categoria de avion

A B C D
MDH (pies) 400 500 600 700
Visibilidad meteorologica 1500 1 600 2 400 3600
minima (m)

NCO.OP.113 »M4 Minimos de operacion de aerédromo — Operaciones en
circuito sobre tierra con helicopteros «

La MDH para una operacion en circuito sobre tierra con helicopteros no debera
ser inferior a 250 pies, y la visibilidad meteorolégica no inferior a 800 m.

NCO.OP.115 Procedimientos de salida y aproximacion — Aviones y heli-
copteros

a) El piloto al mando debera utilizar los procedimientos de salida y aproxima-
cion establecidos por el Estado titular del aerddromo, si se han publicado
dichos procedimientos para la pista o la FATO que se utilizara.

b) El piloto al mando podra desviarse de una ruta de salida o de llegada o de un
procedimiento de aproximacion publicados:

1) siempre que se cumplan los criterios de franqueamiento de obstaculos, se
tengan plenamente en cuenta las condiciones operacionales y se respeten
las autorizaciones de ATC, o

2) al recibir vectores de radar por una dependencia ATC.

NCO.OP.116 Navegacion basada en la performance — aviones y helicopte-
ros

El piloto al mando garantizara que, cuando se requiera la PBN para la ruta o
procedimiento de vuelo:

a) la especificacion de PBN pertinente esté indicada en el manual de operaciones
de la aeronave (AFM) u otro documento que haya sido aprobado por la
autoridad de certificacion como parte de la evaluacion de aeronavegabilidad
o se base en dicha aprobacion; y

b) la aeronave sea operada de conformidad con la especificacion de navegacion
pertinente y con las limitaciones indicadas en el AFM u otro documento
mencionado anteriormente.
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NCO.OP.120 Procedimientos de atenuacion del ruido — aviones y helicép-
teros

El piloto al mando debera tener en cuenta los procedimientos de atenuacion del
ruido publicados para reducir al minimo el efecto del ruido de las aeronaves,
anteponiendo siempre la seguridad a la atenuacion del ruido.

NCO.OP.125 Abastecimiento de combustible y aceite — Aviones

a) El piloto al mando solo debera iniciar un vuelo si el avion lleva suficiente
combustible y aceite para:

1) en el caso de vuelos segln las reglas de vuelo visual (VFR):

i) de dia, despegar y aterrizar en el mismo aerédromo o zona de aterri-
zaje manteniendo siempre contacto visual con ese aerédromo o zona
de aterrizaje, volar de acuerdo con la ruta prevista y, a partir de ese
momento, para volar por lo menos durante 10 minutos a una altitud
normal de crucero,

i) de dia, volar hasta el aerodromo de aterrizaje previsto y, a partir de ese
momento, para volar por lo menos durante 30 minutos a una altitud
normal de crucero, o

iii) de noche, volar hasta el aerodromo de aterrizaje previsto y, a partir de
ese momento, para volar por lo menos durante 45 minutos a una
altitud normal de crucero;

2) en el caso de vuelos IFR:

i) cuando no se requiera aerddromo de destino alternativo, volar hasta el
aerédromo de aterrizaje previsto y, a partir de ese momento, para volar
por lo menos durante 45 minutos a una altitud normal de crucero, o

ii) cuando se requiera aerodromo de destino alternativo, volar hasta el
aerédromo de aterrizaje previsto, a un aerédromo alternativo y, a partir
de ese momento, para volar por lo menos durante 45 minutos a una
altitud normal de crucero.

b) Al calcular el combustible necesario para prever una contingencia, se tendra
en cuenta lo siguiente:

1) condiciones meteoroldgicas previstas;

2) las rutas ATC y demoras de trafico previstas;

3) procedimientos en caso de pérdida de presurizacion o fallo de un motor en
ruta, si procede, y

4) cualquier otra situacion que pueda retrasar el aterrizaje del avion o aumen-
tar el consumo de combustible o aceite.

¢) En vuelo, nada debera imposibilitar la modificacion de un plan de vuelo con
el fin de volver a planificarlo hacia otro destino, siempre que se cumplan
todos los requisitos a partir del punto en que se vuelve a planificar el vuelo.

NCO.OP.126 Abastecimiento de combustible y aceite — Helicopteros

a) El piloto al mando solo debera iniciar un vuelo si el helicoptero lleva sufi-
ciente combustible y aceite para:
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1) en el caso de vuelos VFR, volar hasta el aerédromo o lugar de operacion
previsto para el aterrizaje y, a partir de ese momento, para volar durante al
menos 20 minutos a la velocidad econdomica de crucero, y

2) en el caso de vuelos IFR:

i) cuando no se requiera aerédromo alternativo o no se disponga de un
aerodromo alternativo con meteorologia favorable, volar al aerédromo
o zona de operacion previstos para el aterrizaje y, a partir de ese
momento, para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450
m (1 500 pies) sobre el aerddromo o zona de operacion de destino en
condiciones normales de temperatura, realizar la aproximacion y ate-
rrizar, o

ii) cuando se requiera un aerédromo alternativo, para volar hasta el aero-
dromo o zona de operacion previstos para el aterrizaje, ejecutar una
aproximacion y una aproximacion frustrada y, a partir de ese momento:

A) para volar hasta el aerddromo alternativo especificado, y

B) para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m
(1500 pies) sobre el aerodromo o zona de operacion alternativos
en condiciones normales de temperatura, realizar la aproximacion y
aterrizar.

b) Al calcular el combustible necesario para prever una contingencia, se tendra
en cuenta lo siguiente:

1) condiciones meteoroldgicas previstas;
2) las rutas ATC y demoras de trafico previstas;

3) procedimientos en caso de pérdida de presurizacion o fallo de un motor en
ruta, si procede, y

4) cualquier otra situacion que pueda retrasar el aterrizaje del avion o aumen-
tar el consumo de combustible o aceite.

¢) En vuelo, nada debera imposibilitar la modificacion de un plan de vuelo con
el fin de volver a planificarlo hacia otro destino, siempre que se cumplan
todos los requisitos a partir del punto en que se vuelve a planificar el vuelo.

NCO.OP.130 Instrucciones a los pasajeros

El piloto al mando debera garantizar que antes del despegue o, llegado el caso,
durante el vuelo, los pasajeros sean informados sobre los equipos y procedimien-
tos de emergencia.

NCO.OP.135 Preparacion del vuelo

a) Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando debera cerciorarse por todos
los medios razonables a su alcance de que las instalaciones espaciales, las
instalaciones en tierra o agua, incluidas las instalaciones de comunicaciones y
las ayudas a la navegacion disponibles y directamente requeridas para dicho
vuelo, con vistas a la operacion segura de la aeronave, resultan adecuadas
para el tipo de operacion en la que se lleva a cabo el vuelo.

b) Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando debera familiarizarse con toda la
informacion meteorologica disponible y adecuada para el vuelo previsto. La
preparacion para un vuelo lejos de las proximidades del lugar de salida, y para
todos los vuelos IFR, debera incluir:
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1) un estudio de los informes y pronosticos meteorologicos disponibles, y

2) la planificaciéon de una accion alternativa para prever la eventualidad de
que el vuelo no pueda completarse como estaba previsto debido a las
condiciones meteorologicas.

NCO.OP.140 Aerodromos alternativos de destino — Aviones

Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo al
menos un aerédromo alternativo de destino con meteorologia favorable, a menos
que:

a) la informacion meteoroldgica disponible en el momento indique que, durante
el periodo comprendido entre una hora anterior hasta una hora posterior a la
hora prevista de llegada, o desde la hora real de salida hasta una hora después
de la hora prevista de llegada, (el que sea menor), se pueda efectuar la
aproximacion y el aterrizaje en condiciones meteorologicas visuales (VMC), o

b) el lugar de aterrizaje previsto esté aislado y:

1) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para
el aerddromo de aterrizaje previsto, y

2) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que exis-
tiran las siguientes condiciones meteorologicas desde 2 horas antes hasta 2
horas después de la hora estimada de llegada:

i) base de nubes al menos 300 m (1 000 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos, y

ii) visibilidad de al menos 5,5 km o de 4 km mas que el minimo asociado
al procedimiento.

NCO.OP.141 Aerodromos alternativos de destino — Helicopteros

Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo al
menos un aerédromo alternativo de destino con meteorologia favorable, a menos
que:

a) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para el
aerodromo de aterrizaje previsto y la informacion meteorologica disponible en
el momento indique que existirdn las siguientes condiciones meteorologicas
desde 2 horas antes hasta 2 horas después de la hora estimada de llegada, o
desde la hora real de salida hasta 2 horas después de la hora prevista de
llegada (el que sea menor):

1) base de nubes al menos 120 m (400 pies) por encima del minimo asociado
con el procedimiento de aproximacioén por instrumentos, y

2) visibilidad de al menos 1 500 m mas que el minimo asociado al procedi-
miento, 0

b) el lugar de aterrizaje previsto esté aislado y:

1) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para
el aerodromo de aterrizaje previsto;

2) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que exis-
tirdn las siguientes condiciones meteorologicas desde 2 horas antes hasta 2
horas después de la hora estimada de llegada:

i) base de nubes al menos 120 m (400 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos,

ii) visibilidad de al menos 1 500 m mas que el minimo asociado al pro-
cedimiento, y

3) en caso de que el destino esté en alta mar, se determine un punto de no
retorno (PNR).
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NCO.OP.142 Aerodromos de destino — operaciones de aproximaciéon por
instrumentos

El piloto al mando debera asegurarse de que hay medios suficientes disponibles
para navegar y aterrizar en el destino o en un aerédromo de alternativa en caso
de pérdida de la capacidad para la operacion prevista de aproximacion y
aterrizaje.

NCO.OP.145 Repostaje de combustible durante el embarque, desembarque
o permanencia a bordo de los pasajeros

a) No debera efectuarse el repostaje de combustible de la aeronave con com-
bustible de aviacion (AVGAS), combustible de alta volatilidad o una mezcla
de ambos tipos de combustible mientras los pasajeros estén embarcando,
desembarcando o permanezcan a bordo.

b) En lo que respecta a los demas tipos de combustible, estara prohibido el
abastecimiento de la aeronave durante el embarque, el desembarque o la
permanencia de pasajeros a bordo, salvo en presencia del piloto al mando u
otro personal cualificado preparado para dar inicio y dirigir una evacuacion de
la aeronave de la forma mas practica y rapida posible.

VY Mil
NCO.OP.150 Transporte de pasajeros

Antes y durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje, y siempre que el piloto al
mando lo considere necesario en interés de la seguridad, todos los pasajeros a
bordo ocuparan sus asientos o literas y llevaran correctamente abrochados los
cinturones de seguridad o sistemas de sujecion.

NCO.OP.155 Fumar a bordo — Aviones y helicopteros

El piloto al mando prohibira fumar a bordo:
a) siempre que lo considere necesario en interés de la seguridad, y

b) durante el repostaje de la aeronave.

NCO.OP.160 Condiciones meteorologicas

a) El piloto al mando solo debera iniciar o continuar un vuelo VFR si la tltima
informacion meteoroldgica disponible indica que las condiciones meteorolo-
gicas a lo largo de la ruta y en el destino previsto a la hora estimada de
utilizacion sera iguales o superior a los minimos de operacion VFR que
resulten aplicables.

b

~

El piloto al mando solo deberd iniciar o continuar un vuelo IFR hacia el
aerodromo de destino planificado si la Gltima informaciéon meteorologica
disponible indica que, a la hora estimada de llegada, las condiciones meteo-
rologicas en el destino o por lo menos un aerédromo alternativo de destino
son iguales o superiores a los minimos de operaciéon de aerdédromo que
resulten aplicables.

c) Si un vuelo comporta tramos en VFR y tramos en IFR, la informacion
meteorologica mencionada en las letras a) y b) sera aplicable en la medida
que proceda.

NCO.OP.165 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos en tierra

El piloto al mando solo iniciara el despegue si la aeronave estd limpia de
cualquier depdsito que pudiera afectar negativamente a su rendimiento o con-
trolabilidad, excepto en las condiciones establecidas en el AFM.
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NCO.OP.170 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos de vuelo

a) El piloto al mando solo debera comenzar un vuelo o volar deliberadamente en
una zona con condiciones existentes o previstas de formacion de hielo si la
aeronave esta certificada y equipada para hacer frente a dichas condiciones
conforme a lo indicado en el apartado 2, letra a), punto 5, del anexo IV del
Reglamento (CE) n° 216/2008.

b) Si las condiciones de formacion de hielo superan la intensidad para la que se
ha certificado la aeronave, o si una aeronave no certificada para volar en
condiciones conocidas de formacion de hielo encuentra dichas condiciones,
el piloto al mando deberd abandonar sin dilaciéon la zona de formacion de
hielo mediante un cambio de nivel o de ruta, y si fuera necesario con de-
claracion de emergencia al ATC.

NCO.OP.175 Condiciones de despegue — Aviones y helicépteros

Antes de iniciar el despegue, el piloto al mando debera asegurarse de que:

a) conforme a la informacion disponible, las condiciones meteorologicas en el
aerédromo o zona de operacion, asi como el estado de la pista o FATO de
uso prevista no impediran un despegue y salida seguros, y

b) se cumplan los minimos de operacion de aerodromo aplicables.

NCO.OP.180 Simulacion de situaciones en vuelo

a) Cuando transporte pasajeros o carga, el piloto al mando no debera simular:

1) situaciones que requieran la aplicacion de procedimientos anormales o de
emergencia, o

2) vuelo en condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC).

VYMi14
- b) No obstante lo dispuesto en la letra a), cuando los vuelos de entrenamiento
sean efectuados por un organismo de formacioén contemplado en el articulo 10
bis del Reglamento (UE) n.° 1178/2011 de la Comision, dichas situaciones
podran simularse con alumnos piloto a bordo.

VY M1l
NCO.OP.185 Gestion del combustible en vuelo

El piloto al mando debera comprobar periddicamente que la cantidad de com-
bustible utilizable remanente en vuelo no sea inferior al combustible requerido
para proceder, con la reserva de combustible prevista conforme a lo requerido
por los puntos NCO.OP.125 o NCO.OP.126, a un aer6dromo o lugar de opera-
cion con meteorologia favorable.

NCO.OP.190 Utilizacién de oxigeno suplementario

a) El piloto al mando garantizard que los miembros de la tripulacion de vuelo
ocupados en funciones esenciales para la operacion segura del avion en vuelo
utilicen oxigeno suplementario continuamente cuando determine que, a la
altitud de vuelo prevista, la falta de oxigeno podria ocasionar la disminucion
de las facultades de la tripulacion, y garantizara la disponibilidad de oxigeno
suplementario para los pasajeros cuando la falta de oxigeno pudiera dafiar a
los pasajeros.

b) En cualquier otro caso en que el piloto al mando no pueda determinar la
medida en que la falta de oxigeno pudiera afectar a todos los ocupantes a
bordo, debera garantizar que:
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1) todos los miembros de la tripulacion ocupados en funciones esenciales
para la operacion segura del avion en vuelo utilicen oxigeno suplementario
siempre que la altitud en cabina se sitiie entre 10 000 pies y 13 000 pies
durante un periodo de mas de 30 minutos; y

2) todos los ocupantes utilicen oxigeno suplementario cuando la altitud en
cabina sea superior a 13 000 pies durante cualquier periodo.

NCO.OP.195 Deteccién de proximidad al suelo

Cuando el piloto al mando o un sistema de alerta de proximidad al suelo detecte
una proximidad indebida al suelo, el piloto al mando debera reaccionar inme-
diatamente con una accién correctora que permita restablecer condiciones de
vuelo seguras.

NCO.OP.200 Sistema anticolision de a bordo (ACAS II)

Cuando se utilice el sistema ACAS II, dichos procedimientos operacionales y
programas de formacién deberan ser conformes a los dispuesto en el
Reglamento (UE) n° 1332/2011.

VYMI16
NCO.OP.205 Condiciones de aproximacioén y aterrizaje — Aviones

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debera
estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones
meteorologicas en el aerddromo o el lugar de operacion y el estado de la pista de
uso previsto no impedirdn efectuar de forma segura una aproximacion, aterrizaje
o aproximacion frustrada.

NCO.OP.206 Condiciones de aproximacién y aterrizaje — Helicépteros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debera
estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones
meteorologicas en el aerddromo o el lugar de operacion y el estado del area de
aproximacion final y de despegue (FATO) de uso previsto no impiden efectuar
de forma segura una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada.

NCO.OP.210 Inicio y continuacion de la aproximacion — Aviones y heli-
copteros

a) El piloto al mando podra iniciar una aproximacién por instrumentos con
independencia del alcance visual en pista/visibilidad (RVR/VIS) notificados.

b) Si el RVR/VIS notificado es inferior a los minimos aplicables no se debera
continuar con la aproximacion:

1) por debajo de 1000 pies sobre el aerédromo, o

2) en el tramo de aproximacion final, en caso de que la altitud/altura de
decision (DA/H) o altitud/altura minima de descenso (MDA/H) supere
los 1000 pies sobre el aerodromo.

¢) Sino se dispone de RVR, los valores del RVR pueden obtenerse a partir de la
visibilidad notificada.

d) Si después de haber superado el punto a 1000 pies sobre el aerodromo, el
RVR/VIS notificado se reduce por debajo del minimo aplicable, podra con-
tinuarse la aproximacion hasta la DA/H o la MDA/H.

e) La aproximacion podra continuarse por debajo de la DA/H o MDA/H, y
podra completarse el aterrizaje, siempre que se establezca y mantenga la
referencia visual requerida en la DA/H o MDA/H para el tipo de operacion
de aproximacion y la pista prevista.

f) El valor del RVR de la zona de toma de contacto serd siempre el valor
determinante.
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NCO.OP.200 Sistema anticolision de a bordo (ACAS II)

Cuando se utilice el sistema ACAS II, el piloto al mando aplicara los procedi-
mientos operacionales apropiados y tener la formacion adecuada.

SUBPARTE C
ACTUACIONES DE LA AERONAVE Y LIMITACIONES OPERATIVAS
NCO.POL.100 Limitaciones operativas — Todas las aeronaves

VY Mi11
a) Durante cualquier fase de la operacion, la carga, la masa y el centro de
gravedad (CG) de la aeronave deberan cumplir las limitaciones especificadas
en el AFM, o documento equivalente.

b) Los letreros, listados, marcas de instrumentos o combinaciones de los mismos
que contengan dichas limitaciones operativas establecidas por el AFM para su
presentacion visual, deberan mostrarse en la aeronave.

VM1l
NCO.POL.105 Pesaje

a) El operador debera asegurarse de que la masa y el CG de la aeronave han
sido determinados mediante un pesaje real antes de la primera entrada en
servicio de la misma. Los efectos acumulados de las modificaciones y repa-
raciones sobre la masa y el centrado deberan estar adecuadamente reflejados y
documentados. Esa informacion se pondra a disposicion del piloto al
mando. La aeronave volvera a pesarse si no se conoce con precision el efecto
de las modificaciones en la masa y el centrado.

VYM14
b) El pesaje debera efectuarlo el fabricante de la aecronave o una organizacion de
mantenimiento aprobada.

NCO.POL.110 Actuaciones — Generalidades

El piloto al mando solo debera operar la aeronave si las actuaciones son ade-
cuadas para cumplir las reglas del aire que sean aplicables y cualesquiera otras
restricciones aplicables al vuelo, el espacio aéreo o los aerodromos o zonas de
operacion utilizados, teniendo en cuenta la precision de cualquier carta o mapa
utilizado.

SUBPARTE D
INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS
SECCION 1
Aviones
NCO.IDE.A.100 Instrumentos y equipos — Generalidades

a) Los instrumentos y equipos exigidos por la presente subparte deberan ser
aprobados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes
en los casos siguientes:

1) si son utilizados por la tripulacién de vuelo para controlar la trayectoria de
vuelo;
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2) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCO.IDE.A.190;

3) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCO.IDE.A.195, o

4) si estan instalados en el avion.

VY MI15
b) Los siguientes elementos, cuando se requieran en virtud de esta subparte, no
necesitaran aprobacion de equipo:

1) fusibles de repuesto;

2) luces portatiles independientes;

3) reloj de precision;

4) botiquin de primeros auxilios;

5) equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica;

6) ancla de mar y equipo de amarre;

7) dispositivo de sujecion para nifios;

8) un PCDS simple utilizado por un especialista como dispositivo de suje-
cion.

¢) Los instrumentos y equipos no requeridos en virtud del anexo VII (parte

NCO), asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud del presente

Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir los siguien-

tes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos o equipos no sera
utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir los
requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
NCO.IDE.A.190 y NCO.IDE.A.195 del anexo VII;

2) los instrumentos y equipos no afectaran a la acronavegabilidad del avion,
incluso en caso de fallos o averias.

YM1

d) Los instrumentos y equipos deberan ser facilmente utilizables o accesibles
desde el puesto donde esté sentado el miembro de la tripulacion de vuelo que
necesite usarlos.

e) Todos los equipos de emergencia requeridos deberan ser facilmente accesibles
para su uso inmediato.
NCO.IDE.A.105 Equipos minimos para el vuelo

Un vuelo no comenzara si alguno de los instrumentos, equipos o funciones del
avion requeridos para el vuelo previsto se encuentra inoperativo o faltara, a
menos que:

a) el avion opere de conformidad con la MEL del operador, si se hubiese
establecido, o

b) el avion esté sujeto a una autorizacion de vuelo expedida de conformidad con
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

NCO.IDE.A.110 Fusibles eléctricos de repuesto

Los aviones deberan estar equipados con fusibles eléctricos de repuesto, de las
caracteristicas nominales necesarias para la proteccion completa del circuito, para
la sustitucion de aquellos fusibles cuya sustitucion en vuelo esté permitida.

NCO.IDE.A.115 Luces de operacién

Los aviones que operen en condiciones nocturnas deberan estar equipados con:
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a) un sistema de luces anticolision;

b) luces de navegacion/posicion;

c) una luz de aterrizaje;

d

=

luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecuada-
mente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura
del avidn;

e) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los
compartimentos de pasajeros;

f) una luz portatil independiente para cada puesto de miembro de la tripulacion,
y

2) luces para cumplir el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes, si el
avion opera como hidroavion.

NCO.IDE.A.120 Operaciones VFR — Instrumentos de vuelo y de navega-

cion y equipos asociados

a) Los aviones empleados en operaciones VFR diurnas deberan estar equipados
con medios para medir y mostrar los siguientes pardmetros:

1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad aerodinamica indicada, y

5) namero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expresen en
términos de numero de Mach.

b) Los aviones que operen en VMC durante la noche, o en condiciones en que el
avion no se pueda mantener en la trayectoria de vuelo deseada sin referirse a
uno o mas instrumentos adicionales, deberan contar con los siguientes equi-
pos, ademas de los indicados en la letra a):

1) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:

i) viraje y resbalamiento,

ii) actitud,

iii) velocidad vertical,

iv) rumbo estabilizado, y

2) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los ins-
trumentos giroscopicos no es el adecuado.

c) Los aviones operados en condiciones que no permitan mantener la trayectoria
de vuelo deseada sin referirse a uno o mas instrumentos adicionales deberan
estar equipados, ademas de los dispositivos indicados en las letras a) y b), de
un dispositivo para impedir la averia de los sistemas indicadores de la velo-
cidad aerodinamica requeridos en la letra a), punto 4, debido a condensacion
o formacion de hielo.
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NCO.IDE.A.125 Operaciones IFR — Instrumentos de vuelo y de navegacién

y equipos asociados

Los aviones que operen en IFR deberan estar equipados con:

a) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;
VY MI15

3) altitud barométrica;
VM1

4) velocidad indicada;

5) velocidad vertical;

6) viraje y resbalamiento;

7) actitud;

8) rumbo estabilizado;

9) temperatura exterior del aire, y

10) ntimero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expresen

en términos de numero de Mach;

b) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los instrumen-
tos giroscopicos no es el adecuado, y

¢) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de la velocidad
aerodindmica requeridos en la letra a), punto 4, debido a condensacién o
formacion de hielo.

NCO.IDE.A.130 Sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS)

Los aviones de turbina certificados para una configuracion maxima superior a

nueve asientos deberadn estar equipados con un sistema TAWS que cumpla los

requisitos para.

a) equipos de clase A, como se especifique en una norma aceptable, en el caso
de aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad (CofA) se hubiera expedido
después del 1 de enero de 2011, o

b) equipos de clase B, como se especifique en una norma aceptable, en el caso
de aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad (CofA) se hubiese expedido
el 1 de enero de 2011 o en fecha anterior.

NCO.IDE.A.135 Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

Los aviones operados por mas de un miembro de tripulacién de vuelo deberan

estar equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo, dotado

de auriculares y microéfonos para su uso por todos los miembros de la tripulacion
de vuelo.

NCO.IDE.A.140 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecion y

dispositivos de sujecion de nifios

a) Los aviones deberan estar equipados con:

1) un asiento o litera para cada persona de 2 o mas afios de edad que se
encuentre a bordo;
VY MI15

2) un cinturén de seguridad en cada asiento y cinturones de sujecion para
cada litera;
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3) un dispositivo de sujecion para niflos (CRD) para cada persona a bordo
menor de 2 anos de edad, y

4) en los aviones cuyo primer certificado de aeronavegabilidad haya sido
expedido el 25 de agosto de 2016 o posteriormente, un cinturén de segu-
ridad con sistema de sujecion para la parte superior del torso en cada
asiento de la tripulacion de vuelo, con un punto de desenganche unico.

NCO.IDE.A.145 Botiquin de primeros auxilios

a) Los aviones deberan estar equipados con un botiquin de primeros auxilios.

b) El botiquin de primeros auxilios debera:

1) ser de facil acceso para su uso, y

2) mantenerse en condiciones de uso.

NCO.IDE.A.150 Oxigeno suplementario — Aviones presurizados

a) Los aviones presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberan estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.

b) Los aviones presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo en las
que la altitud de presion en los compartimentos de pasajeros esté por encima
de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro:

1) a toda la tripulacién y:

i) al 100 % de los pasajeros durante cualquier periodo en que la altitud
de presion de la cabina de pasajeros supere los 15 000 pies, pero en
ningun caso inferior a 10 minutos,

ii) al menos al 30 % de los pasajeros durante cualquier periodo en el que,
en caso de pérdida de presurizacion y teniendo en cuenta las circuns-
tancias del vuelo, la altitud de presion en el compartimento de pasa-
jeros esté entre 14 000 y 15 000 pies, y

iii) al menos al 10 % de los pasajeros durante cualquier periodo de mas de
30 minutos en el que la altitud de presion en el compartimento de
pasajeros esté entre 10 000 y 14 000 pies,

2) a todos los ocupantes del compartimento de pasajeros durante al menos 10
minutos, en el caso de aviones que operen a altitudes de presion superiores
a 25 000 pies, o por debajo de esa altitud, pero en condiciones que no les
permitan descender con seguridad a una altitud de presion de 13 000 pies
en 4 minutos.

c) Los aviones presurizados que operen a altitudes de presion por encima de los
25000 pies deberan ademas estar equipados con un dispositivo que propor-
cione un aviso de alerta a la tripulacion de vuelo sobre cualquier pérdida de
presurizacion.

NCO.IDE.A.155 Oxigeno suplementario — aviones no presurizados

Los aviones no presurizados que efectuen operaciones en las que se requiera el
suministro de oxigeno de conformidad con la subseccion NCO.OP.190 deberan
estar equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.
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NCO.IDE.A.160 Extintores portatiles
VYMi14

a) Los aviones, salvo los aviones ELA 1, deberan estar equipados con al menos
un extintor portatil:

1) en el compartimento de la tripulacién de vuelo, y

2) en cada compartimento de pasajeros que esté separado del compartimento
de la tripulacion de vuelo, salvo si el compartimento es facilmente acce-
sible para la tripulacion de vuelo.

b) El tipo y cantidad de agente de extincion para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimiento en el que se tiene
previsto usar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de una concen-
tracion de gas toxico en los compartimientos ocupados por personas.

NCO.IDE.A.165 Marcas de puntos de perforacion

Cuando existan en un avion areas designadas del fuselaje susceptibles de perfo-
racion por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas
deberan estar marcadas como se ilustra en la figura 1.

Figura 1
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NCO.IDE.A.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

a) Los aviones deberan estar equipados con:

1) un ELT de cualquier tipo en el caso de los aviones cuyo primer CofA haya
sido expedido el 1 de julio de 2008 o en una fecha anterior;

2) un ELT automatico en el caso de los aviones cuyo primer CofA haya sido
expedido después del 1 de julio de 2008, o

3) un ELT de supervivencia [ELT(S)] o una radiobaliza de localizacion
personal (PLB), llevado por un miembro de la tripulacién o por un pasa-
jero, si los aviones estan certificados para una configuracion méxima de
seis asientos para pasajeros.

b) Un ELT, sea cual sea su tipo, y un PLB deberan poder transmitir simulta-
neamente en las frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

NCO.IDE.A.175 Vuelo sobre agua

a) Los siguientes aviones deberan estar equipados con un chaleco salvavidas
para cada persona a bordo o un dispositivo individual de flotacion equivalente
para cada persona a bordo menor de 2 afios, que debera llevarse puesto o estar
estibado en una posicion facilmente accesible desde el asiento o litera de la
persona para cuyo uso esté previsto:

1) aviones terrestres monomotores:
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b)

©)

i) que efectien vuelos sobre agua a una distancia de tierra superior a la
distancia maxima de planeo, o

ii) que despeguen o aterricen en un aerédromo o zona de operacion cuya
trayectoria de despegue o aproximacion esté dispuesta sobre el agua de
tal forma que, en opinion del piloto al mando, cabria la posibilidad de
un amerizaje forzoso;

2) hidroaviones operados sobre agua, y

3) aviones que operen a una distancia de tierra donde sea posible un aterrizaje
forzoso superior a la distancia correspondiente a 30 minutos a velocidad
normal de crucero o a 50 millas nauticas, la que sea menor.

Los hidroaviones que operen sobre agua deberan estar equipados con:
1) un ancla;

2) un ancla de mar (cono-ancla), cuando sea necesario para ayudar a las
maniobras, y

3) equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento
Internacional para Prevenir Abordajes, cuando proceda.

El piloto al mando de un avion que opere a una distancia de tierra en la que
pueda efectuarse un aterrizaje de emergencia superior a la distancia corres-
pondiente a 30 minutos a velocidad normal de crucero, o a 50 NM, la que sea
menor, debera determinar los riesgos para la supervivencia de los ocupantes
del avion en caso de amerizaje forzoso, basandose en la disponibilidad de:

1) equipos para emitir sefiales de socorro;

2) balsas salvavidas en nimero suficiente para transportar a todas las perso-
nas a bordo, almacenadas para facilitar su utilizacion inmediata en caso de
emergencia, y

3) equipos salvavidas que proporcionen medios de soporte vital adecuados
para el vuelo que se vaya a emprender.

NCO.IDE.A.180 Equipo de supervivencia

Los aviones que efectiien vuelos sobre zonas en las que seria especialmente
dificil realizar operaciones de busqueda y salvamento deberan ir provistos de
los dispositivos de sefalizacion y equipos de salvamento, incluidos medios de
supervivencia, adecuados para la zona sobrevolada.

NCO.IDE.A.190 Equipos de comunicacién por radio

a)

b

~

<)

Cuando sea obligatorio en el espacio aéreo en el que vuelen, los aviones
deberan ir provistos de equipos de radiocomunicaciones capaces de sostener
comunicaciones bidireccionales con las estaciones aeronduticas y en las fre-
cuencias indicadas para cumplir los requisitos aplicables.

Si asi lo impone lo dispuesto en la letra a), el equipo de radiocomunicaciones
debera poder funcionar en la frecuencia de emergencia aerondutica de
121,5 MHz.

Cuando se requiera mas de un equipo de comunicaciones, cada uno debera ser
independiente de modo que el fallo de un equipo no provoque el fallo de
ningln otro.

NCO.IDE.A.195 Equipos de navegacion

a)

Los aviones que operen en rutas en las que no sea posible navegar con
referencias visuales terrestres deberan disponer de los equipos de navegacion
necesarios para permitirles proceder de acuerdo con:
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1) el plan de vuelo ATS, si procede, y
2) los requisitos del espacio aéreo aplicables.

b) Los aviones deberan disponer de equipos de navegacion suficientes para
garantizar que, en caso de fallo de un equipo en cualquier fase del vuelo,
el equipo remanente permitird la navegacion segura de acuerdo con la letra a)
o la ejecucion segura de la pertinente accion de contingencia.

c) Los aviones que operen en vuelos en los que se prevea aterrizar en IMC
deberan estar equipados con un equipo adecuado capaz de proporcionar guia
hasta un punto desde el cual se pueda realizar un aterrizaje visual. Este equipo
debera ser capaz de proporcionar dicha guia para cada aerodromo en el que se
pretenda aterrizar en IMC y para los aerddromos alternativos designados.

d) En lo que respecta a las operaciones PBN, las aeronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.

e) Los aviones deberan estar equipados con equipos de vigilancia de acuerdo
con los requisitos del espacio aéreo aplicables.

NCO.IDE.A.200 Transpondedor

Cuando lo exija la normativa del espacio aéreo en el que vuelen, los aviones
deberan estar equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) con todas las capacidades necesarias.

NCO.IDE.A.205 Gestion de bases de datos aeronauticos

a) Las bases de datos aeronauticos usadas en las aplicaciones de los sistemas de
aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los datos
que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b) El piloto al mando garantizard la oportuna distribucion e insercion de las
bases de datos aeronauticos actualizados y sin alterar a las aeronaves que
lo soliciten.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el piloto al mando comunicard al
proveedor de la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o
que falten que pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el piloto al mando no utilizara los datos afectados.

SECCION 2
Helicopteros
NCO.IDE.H.100 Instrumentos y equipos — Generalidades

a) Los instrumentos y equipos exigidos por la presente subparte deberan ser
aprobados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes
en los casos siguientes:

1) si son utilizados por la tripulacion de vuelo para controlar la trayectoria de
vuelo;

2) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCO.IDE.H.190;
3) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en NCO.IDE.H.195, o

4) estan instalados en el helicoptero.
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VY MI15

b) Los siguientes elementos, cuando se requieran en virtud de esta subparte, no
necesitaran aprobacién de equipo:

1) luces portatiles independientes;

2) reloj de precision;

3) botiquin de primeros auxilios;

4) equipos de supervivencia y sefalizacion pirotécnica;

5) ancla de mar y equipo de amarre;

6) dispositivo de sujecion para nifos;

7) un PCDS simple utilizado por un especialista como dispositivo de suje-
cion.

c) Los instrumentos y equipos o accesorios no requeridos en virtud del
anexo VII (parte NCO), asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud
del presente Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir
los siguientes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no serd utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
NCO.IDE.H.190 y NCO.IDE.H.195 del anexo VII;

2) los instrumentos y equipos o accesorios no afectaran a la aeronavegabili-
dad del helicoptero, incluso en caso de fallos o averias.

VM1

d) Los instrumentos y equipos deberan ser facilmente utilizables o accesibles
desde el puesto donde esté sentado el miembro de la tripulacion de vuelo
que necesite usarlos.

e) Todos los equipos de emergencia requeridos deberan ser facilmente accesibles
para su uso inmediato.

NCO.IDE.H.105 Equipos minimos para el vuelo

Un vuelo no debera comenzar si falta o se encuentra inoperativo alguno de los
instrumentos, equipos o funciones del helicoptero requeridos para el vuelo pre-
visto, a menos que:

a) el helicoptero opere de conformidad con la MEL del operador, si se hubiese
establecido, o

b) el helicoptero esté sujeto a una autorizacion de vuelo expedida de conformi-
dad con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

NCO.IDE.H.115 Luces de operacion

Los helicopteros que operen en condiciones nocturnas deberan estar equipados
con:

a) un sistema de luces anticolision;
b) luces de navegacion/posicion;
¢) una luz de aterrizaje;

d) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen ade-
cuadamente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion
segura del helicoptero;

e) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen todos
los compartimentos de pasajeros;

f) una luz portatil independiente para cada puesto de miembro de la tripulacion, y
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g) luces para cumplir el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes, si el
helicoptero es anfibio.

NCO.IDE.H.120 Operaciones VFR — Instrumentos de vuelo y de navega-
cion y equipos asociados

a) Los helicopteros empleados en operaciones VFR diurnas deberan estar equi-
pados con medios para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad aerodinamica indicada, y
5) resbalamiento.

b

~

Los helicopteros que operen en VMC durante la noche, o cuando la visibi-
lidad sea menor de 1500 m, o en condiciones en que el helicoptero no se
pueda mantener en la trayectoria de vuelo deseada sin referirse a uno o mas
instrumentos adicionales, deberan contar con los siguientes equipos, ademas
de los indicados en la letra a):
1) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:

i) actitud,

i) velocidad vertical,

iii) rumbo estabilizado, y

2) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los ins-
trumentos giroscopicos no es el adecuado.

c) Los helicopteros operados en condiciones de visibilidad inferior a 1 500 m, o
que no permitan mantener la trayectoria de vuelo deseada sin referirse a uno o
mas instrumentos adicionales deberan estar equipados, ademas de los dispo-
sitivos indicados en las letras a) y b), de un dispositivo para impedir la averia
de los sistemas indicadores de la velocidad aerodindmica requeridos en la
letra a), punto 4, debido a condensacion o formacion de hielo.

NCO.IDE.H.125 Operaciones IFR — Instrumentos de vuelo y de navega-
cion y equipos asociados

Los helicopteros que operen en IFR deberan estar equipados con:
a) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
1) rumbo magnético;

2) hora, en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad indicada;
5) velocidad vertical;

6) resbalamiento;

7) actitud;

8) rumbo estabilizado, y

9) temperatura exterior del aire;
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b) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacién a los instrumen-
tos giroscopicos no es el adecuado;

¢) un medio para evitar la averia de los sistemas indicadores de la velocidad
aerodinamica requeridos en la letra a), punto 4, debido a condensacion o
formacion de hielo, y

d) un medio adicional para medir y mostrar la actitud, que funcione como ins-
trumento de reserva.

NCO.IDE.H.126 Equipos adicionales para operaciones con un solo piloto en
IFR

Los helicopteros que operen en IFR con un solo piloto deberan estar equipados
con un piloto automatico que al menos tenga modo de mantenimiento de la
altitud y el rumbo.

NCO.IDE.H.135 Sistema de interfono para la tripulacion de vuelo

Los helicopteros operados por mas de un miembro de la tripulacion de vuelo
deberan estar equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo,
incluidos auriculares y micréfonos para su utilizacién por parte de todos los
miembros de la tripulacion de vuelo.

NCO.IDE.H.140 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecion y
dispositivos de sujecion de niios

a) Los helicopteros deberan estar equipados con:

M5
1) un asiento o litera para cada persona de edad igual o superior a veinti-
cuatro meses que se encuentre a bordo, o un puesto para cada miembro
de la tripulacion o especialista a bordo;

2) un cinturén de seguridad en cada asiento de pasajeros y cinturones de
sujecion para cada litera, y dispositivos de sujecion en cada puesto;

3) para helicopteros cuyo CofA individual se haya expedido por primera vez
después del 31 de julio de 1999, un cinturén de seguridad con sistema de
sujecion del torso superior para cada pasajero mayor de 24 meses;

4) un dispositivo de sujecion para nifios (CRD) para cada persona a bordo
menor de 24 meses de edad, y

5) un cinturdn de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior
que incorpore un dispositivo que sujete automaticamente el torso del
ocupante en caso de desaceleracion rapida en cada asiento de la tripula-
cion de vuelo.

b) Los cinturones de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior
deberan disponer de un punto de desenganche unico.

NCO.IDE.H.145 Botiquin de primeros auxilios

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un botiquin de primeros
auxilios.

b) El botiquin de primeros auxilios debera:
1) ser de facil acceso para su uso, y

2) mantenerse en condiciones de uso.

NCO.IDE.H.155 Oxigeno suplementario — helicopteros no presurizados

Los helicopteros no presurizados que efectiien operaciones en las que se requiera
el suministro de oxigeno de conformidad con la subseccion NCO.OP.190 debe-
ran estar equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno
capaces de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.
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NCO.IDE.H.160 Extintores portatiles
a) Los helicopteros, salvo los helicopteros ELA2, deberan estar equipados al
menos con un extintor portatil:

1) en el compartimento de la tripulacion de vuelo, y

2) en cada compartimento de pasajeros que esté separado del compartimento
de la tripulacion de vuelo, salvo si el compartimento es facilmente acce-
sible para la tripulacion de vuelo.

b) El tipo y cantidad de agente extintor para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimento en el que se tiene
previsto utilizar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de una
concentracion de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

NCO.IDE.H.165 Marcas de puntos de perforacion

Cuando existan en el helicoptero areas designadas del fuselaje susceptibles de
perforacion por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas
areas deberan estar marcadas como se ilustra en la figura 1.

Figura 1
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NCO.IDE.H.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

a) Los helicopteros certificados para una configuracion maxima de seis asientos
para pasajeros deberan estar equipados con:

1) un ELT automatico, y

2) un ELT de supervivencia [ELT(S)] en una balsa salvavidas o chaleco
salvavidas cuando el helicoptero opere a una distancia de tierra correspon-
diente a mas de 3 minutos de vuelo a velocidad normal de crucero.

b) Los helicopteros certificados para una configuracion maxima de seis asientos
para pasajeros deberan estar equipados con un ELT(S) o una radiobaliza de
localizacion personal (PLB), llevados por un miembro de la tripulacion o por
un pasajero.

¢) Un ELT, de cualquier tipo, y un PLB deberan poder transmitir simultanea-
mente en las frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

NCO.IDE.H.175 Vuelo sobre agua

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un chaleco salvavidas para cada
persona a bordo o un dispositivo individual de flotacion equivalente para cada
persona a bordo menor de 2 afios, que debera llevarse puesto o estar alma-
cenado en una posicion facilmente accesible desde el asiento o litera de la
persona para cuyo uso esté previsto, cuando:
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1) operen en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra superior al alcance
en autorrotacion, cuando en caso de fallo del motor critico el helicoptero
sea capaz de mantener un vuelo nivelado, o

2) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a mas de
10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad normal de crucero, cuando en
caso de fallo del motor critico el helicoptero sea capaz de mantener un
vuelo nivelado, o

3) despeguen o aterricen en un aerédromo o lugar de operacion cuando la
trayectoria de despegue o aproximacion se situe sobre el agua.

b) El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente debera
estar dotado de un medio de iluminacion eléctrico con objeto de facilitar la
localizacion de las personas.

c) El piloto al mando de un helicoptero que opere a una distancia de tierra
superior a la correspondiente a 30 minutos de vuelo a velocidad normal de
crucero, o a 50 millas nauticas, la que sea menor, debera calcular los riesgos
para la supervivencia de los ocupantes del helicoptero en caso de amerizaje
forzoso y, con esa base, determinar el transporte de:

1) equipos para emitir sefiales de socorro;

2) balsas salvavidas en numero suficiente para transportar a todas las perso-
nas a bordo, almacenadas para facilitar su utilizacion inmediata en caso de
emergencia, y

3) equipos salvavidas que proporcionen medios de soporte vital adecuados
para el vuelo que se vaya a emprender.

d

=

El piloto al mando debera calcular los riesgos para la supervivencia de los
ocupantes del helicoptero en caso de amerizaje forzoso a la hora de decidir si
los chalecos salvavidas previstos en la letra a) deberan ser llevados por todos
los ocupantes.

NCO.IDE.H.180 Equipo de supervivencia

Los helicopteros que efectuen vuelos sobre zonas en las que seria especialmente
dificil realizar operaciones de bisqueda y salvamento deberan ir provistos de los
dispositivos de sefializacion y equipos de salvamento, incluidos medios de su-
pervivencia, adecuados para la zona sobrevolada.

VYMI15
NCO.IDE.H.185 Todos los helicopteros en vuelos sobre agua — Amerizaje
forzoso

Los helicopteros que efectiien vuelos sobre agua en un entorno hostil a una
distancia de tierra superior a 50 NM deberan ser de uno de los tipos siguientes:

a) helicopteros diseflados para amerizar de acuerdo con las especificaciones de
certificacion pertinentes;

b) helicopteros certificados para el amerizaje forzoso de acuerdo con las espe-
cificaciones de certificacion pertinentes;

c) helicopteros dotados de equipos de flotacion de emergencia.

NCO.IDE.H.190 Equipos de comunicacién por radio

a) Cuando sea obligatorio en el espacio aéreo en el que vuelen, los helicopteros
deberan ir provistos de equipos de radiocomunicaciones capaces de sostener
comunicaciones bidireccionales con las estaciones aeronauticas y en las fre-
cuencias indicadas para cumplir los requisitos aplicables.

b) Si asi lo impone lo dispuesto en la letra a), el equipo de radiocomunicaciones
debera poder funcionar en la frecuencia de emergencia aerondutica de
121,5 MHz.
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¢) Cuando se requiera mas de un equipo de comunicaciones, cada uno debera ser
independiente de modo que un fallo en uno no provoque el fallo de otro
equipo.

d) Cuando se requiera un sistema de comunicacion por radio, ademas del sistema
de interfono para la tripulacion de vuelo requerido en virtud de
NCC.IDE.H.135, los helicopteros deberan estar equipados con un botén de
transmision en los mandos de vuelo para cada piloto y/o miembro de la
tripulacion requerido en su puesto.

NCO.IDE.H.195 Equipos de navegacién
a) Los helicopteros que operen en rutas en las que no sea posible navegar con

referencias visuales terrestres deberan disponer de los equipos de navegacion
que les permitan proceder de acuerdo con:

1) el plan de vuelo ATS, si procede, y

2) los requisitos del espacio aéreo aplicables.

b

~

Los helicopteros deberan disponer de equipos de navegacion suficientes para
garantizar que, en caso de fallo de un equipo en cualquier fase del vuelo, el
equipo remanente permitira la navegacion segura de acuerdo con la letra a) o
la ejecucion segura de la pertinente accion de contingencia.

c) Los helicopteros que operen en vuelos en los que se prevea aterrizar en IMC
deberan estar equipados con un equipo de navegacion capaz de proporcionar
guia hasta un punto desde el cual se pueda realizar un aterrizaje visual. Este
equipo debera ser capaz de proporcionar dicha guia para cada aerédromo en
el que se pretenda aterrizar en IMC y para los aerddromos alternativos
designados.

d) En lo que respecta a las operaciones PBN, las aeronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.

e) Los helicopteros deberan estar equipados con equipos de vigilancia de
acuerdo con los requisitos del espacio aéreo aplicables.

NCO.IDE.H.200 Transpondedor

Cuando lo exija la normativa del espacio aéreo en el que vuelen, los helicopteros
deberan estar equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) con todas las capacidades necesarias.

NCC.IDE.H.205 Gestion de bases de datos aeronauticos

a) Las bases de datos aeronauticos usadas en las aplicaciones de los sistemas de
aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los datos
que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b

~

El operador debera asegurar la distribucion e insercion oportuna de datos
electronicos de navegacion vigentes e inalterados a las aeronaves que lo
requieran.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el piloto al mando no utilizara los datos afectados.
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YMi11
M4
SUBPARTE E
REQUISITOS ESPECIFICOS
SECCION 1
Generalidades

NCO.SPEC.100 Ambito de aplicacion

Esta subparte establece los requisitos especificos que debera cumplir el piloto al
mando que realice operaciones especializadas no comerciales con aeronaves
distintas de las motopropulsadas complejas.

NCO.SPEC.105 Lista de verificacién

a) Antes de comenzar una operacion especializada, el piloto al mando debera
llevar a cabo una evaluacion del riesgo, analizando la complejidad de la
actividad para determinar los peligros y riesgos inherentes a la operacion,
asi como establecer medidas de atenuacion.

b

=~

La operacion especializada debera realizarse de conformidad con una lista de
verificacion. Sobre la base de la evaluacion de riesgo, el piloto al mando
debera establecer dicha lista de verificacion de conformidad con la actividad
especializada y la aeronave utilizada, teniendo en cuenta las secciones perti-
nentes de la presente subparte.

c) La lista de verificacion pertinente para las tareas del piloto al mando, los
miembros de la tripulacion y los especialistas estard facilmente disponible en
cada vuelo.

d) La lista de verificacion se revisard y actualizard periodicamente, segun
proceda.

NCO.SPEC.110 Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

Siempre que los miembros de la tripulacion o especialistas participen en la
operacion, el piloto al mando debera:

a) garantizar el cumplimiento de NCO.SPEC.115 y NCO.SPEC.120 por parte de
los miembros de la tripulacion y los especialistas;

b) no iniciar un vuelo si cualquier miembro de la tripulaciéon de vuelo o espe-
cialista se encuentra incapacitado para ejercer sus funciones por el motivo que
fuera, como lesiones, enfermedad, fatiga o los efectos de cualquier sustancia
psicoactiva;

¢) no continuar con un vuelo mas alla del aerédromo o lugar de operaciones con
meteorologia favorable mas cercano, cuando la capacidad de cualquier miem-
bro de la tripulacion de vuelo o especialista para ejercer sus funciones se vea
reducida significativamente debido a causas como fatiga, enfermedad o falta
de oxigeno;

d) velar por que los miembros de la tripulacion y los especialistas cumplan las
leyes, los reglamentos y los procedimientos de los Estados en los que se
efectien las operaciones;

e) garantizar que todos los miembros de la tripulacion y los especialistas puedan
comunicarse entre si en un idioma comuin, y
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f) garantizar que los especialistas y los miembros de la tripulacion utilicen
oxigeno suplementario de forma continua cuando el piloto al mando deter-
mine que, a la altitud del vuelo previsto, la falta de oxigeno podria resultar en
la disminucion de las facultades de los tripulantes o afectar negativamente a
los especialistas. Si el piloto al mando no puede determinar la forma en que la
falta de oxigeno pudiera afectar a los ocupantes a bordo, debera asegurarse de
que los especialistas y los miembros de la tripulacion utilicen oxigeno suple-
mentario de forma continua cuando la altitud en cabina supere los 10 000 pies
durante un periodo de mas de 30 minutos y siempre que la altitud en cabina
sea superior a 13 000 pies.

NCO.SPEC.115 Responsabilidades de la tripulacion

a) El miembro de la tripulacion serd responsable de la correcta ejecucion de sus
funciones. Las funciones de la tripulacion se especificaran en la lista de
verificacion.

b

~

Durante las fases criticas del vuelo o cuando el piloto al mando lo considere
necesario en interés de la seguridad, un elemento de sujecion debera sujetar al
miembro de la tripulacion en el puesto que tenga asignado, salvo que la lista
de verificacion establezca otra cosa.

¢) Durante el vuelo, el miembro de la tripulaciéon de vuelo deberd mantener su
cinturén de seguridad abrochado mientras ocupe su puesto.

d

N

Durante el vuelo, al menos un miembro cualificado de la tripulacion de vuelo
debera permanecer a los mandos de la aeronave en todo momento.

e) El miembro de la tripulacion no ejercera ninguna funciéon a bordo de una
aeronave:

1) si sabe o sospecha que padece fatiga, de acuerdo con lo indicado en el
anexo IV, punto 7.f, del Reglamento (CE) n°® 216/2008, o se siente indis-
puesto para ejercer sus funciones, o

2) en caso de encontrarse bajo los efectos de sustancias psicoactivas o por
cualquier otro de los motivos mencionados en el anexo IV, punto 7,
letra g), del Reglamento (CE) n.° 216/2008.

f) El miembro de la tripulacion que ejerza sus funciones para varios operadores:

1) mantendra actualizado su registro individual de horas de vuelo y de ser-
vicio, asi como los periodos de descanso, conforme a lo indicado en el
anexo III (parte ORO), subparte FTL, del Reglamento (UE) n® 965/2012,
si procede, y

2) proporcionard a cada operador los datos necesarios para planificar las
actividades conforme a los requisitos FTL aplicables.

—

g) El miembro de la tripulacion deberd notificar al piloto al mando:

1) cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto que, a su juicio, pueda afectar
a la aeronavegabilidad o al funcionamiento seguro de la aeronave, inclui-
dos los sistemas de emergencia, y

2) cualquier incidente que ponga o pudiera poner en peligro la seguridad de
la operacion.
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NCO.SPEC.120 Responsabilidades de los especialistas de tarea

a) Los especialistas de tarea seran responsables de la correcta ejecucion de sus
funciones. Las funciones de los especialistas se especificaran en la lista de
verificacion.

VMil1
b

=~

Durante las fases criticas del vuelo o cuando el piloto al mando lo considere
necesario en interés de la seguridad, un elemento de sujecion debera sujetar al
especialista de tarea en el puesto que tenga asignado, salvo que la lista de
verificacion establezca otra cosa.

c) El especialista de tarea debera verificar que esta correctamente sujeto cuando
efectie tareas especializadas con las puertas externas abiertas o retiradas.

d) El especialista de tarea debera notificar al piloto al mando:

1) cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto que, a su juicio, pueda afectar
a la aeronavegabilidad o al funcionamiento seguro de la aeronave, inclui-
dos los sistemas de emergencia, y

2) cualquier incidente que ponga o pudiera poner en peligro la seguridad de
la operacion.

NCO.SPEC.125 Instrucciones de seguridad

a) Antes del despegue, el piloto al mando dard instrucciones a los especialistas
de tarea sobre:

1) los equipos y procedimientos de emergencia;

2) los procedimientos operativos relacionados con la tarea especializada antes
de cada vuelo o serie de vuelos.

b) No se requeriran las instrucciones contempladas en la letra a), punto 2, si los
especialistas han recibido instruccién sobre los procedimientos operativos
antes de iniciarse la temporada operativa del afio natural en curso.

NCC.SPEC.130 Altitudes minimas de franqueamiento de obsticulos — Vue-
los IFR

El piloto al mando debera establecer para cada vuelo las altitudes minimas de
vuelo que proporcionen la separacién requerida con el terreno en todos los
tramos de ruta en los que se vaya a volar en IFR. Las altitudes minimas de
vuelo no deberan ser inferiores a las publicadas por el Estado que se sobrevuele.

NCO.SPEC.135 Abastecimiento de combustible y aceite — Aviones

Lo dispuesto en la letra a), punto 1, inciso i), de NCO.OP.125 no se aplicara al
remolque de planeadores, a los vuelos de exhibicion, a los vuelos acrobaticos ni a
los vuelos de competicion.

NCO.SPEC.140 Abastecimiento de combustible y aceite — Helicopteros

No obstante lo dispuesto en NCO.OP.126, letra a), punto 1, el piloto al mando de
un helicoptero solo podra comenzar un vuelo VFR diurno que se mantenga en un
radio de 25 NM del aerodromo o lugar de operacion de salida con combustible
de reserva que permita al menos 10 minutos de vuelo a la velocidad de maximo
alcance.
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NCO.SPEC.145 Simulacion de situaciones anormales en vuelo

Cuando haya especialistas a bordo de una aeronave, salvo si estan recibiendo
formacion, el piloto al mando no debera simular:

a) situaciones que requieran la aplicacion de procedimientos anormales o de
emergencia, ni

b) vuelo en condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC).

NCO.SPEC.150 Deteccion de proximidad al suelo

De estar instalado, el sistema de aviso de proximidad al suelo podra desactivarse
durante las tareas especializadas que por su naturaleza requieran la operacion de
la aeronave a una distancia del suelo inferior a la que activaria el sistema de
aviso de proximidad al suelo.

NCO.SPEC.155 Sistema anticolision de a bordo (ACAS II)

No obstante lo dispuesto en NCO.OP.200, el sistema ACAS II podra desactivarse
durante las tareas especializadas que por su naturaleza requieran la operacion de
la aeronave a una distancia de otras aeronaves inferior a la que activaria el
sistema ACAS.

NCO.SPEC.160 Liberacién de mercancias peligrosas

Cuando se liberen mercancias peligrosas, el piloto al mando no podra operar una
aeronave sobre zonas congestionadas de ciudades, pueblos o asentamientos, ni
sobre reuniones de personas al aire libre.

NCO.SPEC.165 Transporte y uso de armas

a) El piloto al mando deberd garantizar que, cuando se transporten armas a
bordo de un vuelo a fin de efectuar una tarea especializada, contaran con
medidas de proteccion adecuadas cuando no sean utilizadas.

b) El especialista que use el arma debera adoptar todas las medidas necesarias
para evitar poner en peligro a la aeronave y las personas a bordo o en tierra.

NCO.SPEC.170 Criterios operativos y de performance — Aviones

Cuando se vuele con un aviéon a una altura menor de 150 m (500 pies) por
encima de una zona no congestionada, si se trata de operaciones de aviones que
no sean capaces de mantener un vuelo nivelado en caso de fallo del motor
critico, el piloto al mando debera:

a) haber establecido procedimientos operativos para minimizar las consecuencias
de un fallo de motor, y

b) haber dado instrucciones a todos los miembros de la tripulacion y los espe-
cialistas a bordo sobre los procedimientos en caso de aterrizaje forzoso.

NCO.SPEC.175 Criterios operativos y de performance — Helicopteros

a) El piloto al mando podrd operar una aeronave sobre zonas congestionadas
siempre que:

1) el helicoptero tenga certificado de categoria A o B, y

2) se adopten medidas de seguridad para evitar peligros indebidos para las
personas o las propiedades situadas en tierra.
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b) El piloto al mando debera:

1) haber establecido procedimientos operativos para minimizar las consecuen-
cias de un fallo de motor, y

2) haber dado instrucciones a todos los miembros de la tripulacion y los
especialistas a bordo sobre los procedimientos en caso de aterrizaje
forzoso.

c) El piloto al mando debera garantizar que la masa de despegue, aterrizaje o
vuelo estacionario no supera la masa maxima especificada para:

1) un vuelo estacionario sin efecto suelo (HOGE) con todos los motores
operativos a la potencia nominal correspondiente, o

2) si las condiciones imperantes dificultan que pueda establecerse un HOGE,
la masa del helicoptero no debera superar la masa maxima especificada
para un vuelo estacionario con efecto suelo (HIGE) con todos los motores
operativos a la potencia nominal correspondiente, siempre que las condi-
ciones imperantes permitan un vuelo estacionario con efecto suelo con la
masa maxima especificada.

SECCION 2
Operaciones de helicopteros con carga externa con eslinga (HESLO)
NCO.SPEC.HESLO.100 Lista de verificacion

La lista de verificacion de las operaciones HESLO debera contener:

a) los procedimientos normales, anormales y de emergencia;

b) los datos de performance pertinentes;

¢) los equipos requeridos;

d) cualquier limitacién, y

e) las responsabilidades y funciones del piloto al mando y, en su caso, de los
miembros de la tripulacion y especialistas.

NCO.SPEC.HESLO.105 Equipos especificos para HESLO

El helicoptero debera estar equipado con al menos:

a) un retrovisor de seguridad de la carga o medios alternativos para visualizar los
ganchos y la carga, y

b) un dispositivo de medicion de la carga, a menos que exista otro método para
determinar el peso de la carga.
NCO.SPEC.HESLO.110 Transporte de mercancias peligrosas

El operador que transporte mercancias peligrosas hacia o desde lugares deshabi-
tados o ubicaciones remotas debera solicitar a la autoridad competente una
exencion respecto a las disposiciones contempladas en las Instrucciones Técnicas
si tiene la intencion de no cumplir los requisitos enunciados en dichas Instruc-
ciones.
SECCION 3
Operaciones de transporte externo de personas con helicopteros

NCO.SPEC.HEC.100 Lista de verificacion

La lista de verificacion de las HEC debera contener:

a) los procedimientos normales, anormales y de emergencia;
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b) los datos de performance pertinentes;
c¢) los equipos requeridos;
d) cualquier limitacién, y
e) las responsabilidades y funciones del piloto al mando y, en su caso, de los
miembros de la tripulacion y especialistas.
NCO.SPEC.HEC.105 Equipos especificos para HEC
a) Los helicopteros deberan estar equipados con:
1) equipos para operaciones de traslado con griia o ganchos de carga;
2) un retrovisor de seguridad de la carga o medios alternativos para ver el
gancho, y
3) un dispositivo de medicion de la carga, a menos que exista otro método
para determinar el peso de la carga.
VY MI15
b) La instalacion de todos los equipos de gria de rescate y ganchos de carga
distintos de un PCDS simple y cualquier modificacion posterior deberan
disponer de una aprobacion de aeronavegabilidad apropiada para la funcion
prevista.
VY M4

SECCION 4
Operaciones de paracaidismo (PAR)
NCO.SPEC.PAR.100 Lista de verificacion

La lista de verificacion de las operaciones PAR debera contener:
a) los procedimientos normales, anormales y de emergencia;

b) los datos de performance pertinentes;

c¢) los equipos requeridos;

d) cualquier limitacién, y

e) las responsabilidades y funciones del piloto al mando y, en su caso, de los
miembros de la tripulacion y especialistas.

NCO.SPEC.PAR.105 Transporte de miembros de la tripulacion y especia-
listas

El requisito establecido en NCO.SPEC.120, letra c¢), no sera aplicable a los
especialistas que efectiien saltos de paracaidismo.

NCO.SPEC.PAR.110 Asientos

No obstante lo dispuesto en NCO.IDE.A.140, letra a), punto 1, y en
NCO.IDE.H.140, letra a), punto 1, el suelo de la aeronave podra usarse como
asiento, siempre que se disponga de medios para que el especialista pueda
sujetarse 0 amarrarse.

NCO.SPEC.PAR.115 Ocxigeno suplementario

No obstante lo dispuesto en NCO.SPEC.110, letra f), el requisito de utilizacién
de oxigeno suplementario no sera aplicable a los miembros de la tripulacion
distintos del piloto al mando ni a los especialistas que lleven a cabo funciones
esenciales para la tarea especializada cuando la altitud en cabina:

a) supere los 13 000 pies, durante un periodo no superior a 6 minutos, o

b) supere los 15 000 pies, durante un periodo no superior a 3 minutos.
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NCO.SPEC.PAR.120 Transporte y liberacion de mercancias peligrosas

No obstante lo dispuesto en el punto NCO.SPEC.160, los paracaidistas podran

transportar dispositivos fumigenos y salir de la aeronave con el proposito de

efectuar una exhibicion paracaidista sobre zonas habitadas de ciudades, pueblos

o asentamientos, o sobre reuniones de personas al aire libre, siempre que dichos

dispositivos estén fabricados para tal fin.

M4
SECCION 5
Vuelos acrobdticos (ABF)

NCO.SPEC.ABF.100 Lista de verificacion

La lista de verificacion de los ABF debera contener:

a) los procedimientos normales, anormales y de emergencia;

b) los datos de performance pertinentes;

¢) los equipos requeridos;

d) cualquier limitacién, y

e) las responsabilidades y funciones del piloto al mando y, en su caso, de los
miembros de la tripulacion y especialistas.

NCO.SPEC.ABF.105 Documentos e informacion

En los vuelos acrobdticos no serd necesario llevar a bordo los documentos e

informacion siguientes, enumerados en NCO.GEN.135, letra a):

a) informacion detallada del plan de vuelo ATS presentado, si procede;

b) cartas aeronauticas actualizadas y adecuadas para la ruta/area de vuelo pro-
puesta y todas las rutas por las que razonablemente cabria pensar que el vuelo
pudiera desviarse, e

¢) informacion sobre procedimientos y sefiales visuales empleadas por aeronaves
interceptoras y por aeronaves interceptadas.

NCO.SPEC.ABF.110 Equipos

No sera necesario que los requisitos sobre equipos que figuran a continuacion

sean aplicables a los vuelos acrobaticos:

a) botiquin de primeros auxilios, tal como se establece en NCO.IDE.A.145 y
NCO.IDE.H.145;

b) extintores portatiles, tal como se establece en NCO.IDE.A.160 vy
NCO.IDE.H.180, y

¢) transmisores de localizacion de emergencia o radiobalizas de localizacion
personal, tal como se establece en NCO.IDE.A.170 y NCO.IDE.H.170.

VY MI15

SECCION 6
Vuelos de verificacion de mantenimiento (MCF)
NCO.SPEC.MCF.100 Niveles de los vuelos de verificacion de mantenimiento

Antes de llevar a cabo un vuelo de verificacion de mantenimiento, el operador
determinara el nivel de vuelo aplicable:

a) un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A»: cuando se prevea el
uso de procedimientos anormales o de emergencia, segun se definan en el
manual de vuelo de la aeronave, o cuando el vuelo sea necesario para probar
el funcionamiento de un sistema de reserva o de otros dispositivos de
seguridad;
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b) un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel B»: para cualquier vuelo
de verificacién de mantenimiento que no sea de nivel A.

NCO.SPEC.MCF.105 Limitaciones operativas

a) No obstante lo dispuesto en el punto NCO.GEN.105, letra a), punto 4, del
presente anexo, podra efectuarse un vuelo de verificacion de mantenimiento
con una aeronave que haya sido calificada de apta para el servicio sin haberse
completado el mantenimiento, de conformidad con el punto M.A.801, letra g),
o el punto 145.A.50, letra ¢), del anexo I del Reglamento (UE) n.° 1321/2014
de la Comision.

VYM16

T b) No obstante lo dispuesto en el punto NCO.GEN.105, letra a), punto 4, del
presente anexo, podra efectuarse un vuelo de verificacion de mantenimiento
con una aeronave que haya sido calificada apta para el servicio sin haberse
completado el mantenimiento, de conformidad con el punto M.A.801 f) del
anexo | (parte M), el punto 145.A.50 e) del anexo Il (parte 145), o el
punto ML.A.801 f) del anexo V ter (parte ML) del Reglamento (UE)
n.° 1321/2014 de la Comision.
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NCO.SPEC.MCF.110 Lista de verificacion e instrucciones de seguridad

a) La lista de verificacion a que se refiere el punto NCO.SPEC.105 se actuali-
zara segun sea necesario antes de cada vuelo de verificacion de manteni-
miento y tendra en cuenta los procedimientos operativos que se prevé seguir
durante ese vuelo de verificacion de mantenimiento concreto.

b) No obstante lo dispuesto en el punto NCO.SPEC.125, letra b), el especialista
dara instrucciones de seguridad antes de cada vuelo de verificacion de
mantenimiento.

NCO.SPEC.MCF.120 Requisitos aplicables a la tripulacion de vuelo

Al seleccionar a un miembro de la tripulacion de vuelo para un vuelo de veri-
ficacion de mantenimiento, el operador tendrd en cuenta la complejidad de la
aeronave y el nivel del vuelo de verificacion de mantenimiento tal como se
define en el punto NCO.SPEC.MCF.100.

NCO.SPEC.MCF.125 Composicion de la tripulacién y personas a bordo

a) El piloto al mando determinara la necesidad de contar con miembros de la
tripulacion o especialistas adicionales, o con ambos, antes de cada vuelo de
verificacion de mantenimiento previsto y lo hara teniendo en cuenta la carga
de trabajo prevista para los miembros de la tripulacion de vuelo o los espe-
cialistas y la evaluacion de riesgos.

b

~

El piloto al mando de un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel
A» no autorizara la presencia a bordo de personas distintas de las requeridas
con arreglo a la letra a).

VYM16
NCO.SPEC.MCF.130 Simulacién de procedimientos anormales o de emer-
gencia en vuelo

No obstante lo dispuesto en el punto NCO.SPEC.145, el piloto al mando podra
simular situaciones que requieran la aplicacion de procedimientos anormales o de
emergencia con un especialista a bordo si la simulacion es necesaria para alcan-
zar el objetivo del vuelo y si ha sido incluida en la lista de verificacion men-
cionada en el punto NCO.SPEC.MCF.110 o en procedimientos operativos.

VYMI15
NCO.SPEC.MCF.140 Sistemas y equipos

Cuando un vuelo de verificacion de mantenimiento tenga por objeto comprobar
el correcto funcionamiento de un sistema o un equipo, dicho sistema o equipo se
considerara potencialmente no fiable y se acordaran medidas de mitigacion ade-
cuadas antes del vuelo con el fin de minimizar los riesgos para la seguridad del
vuelo.
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ANEXO VIII
OPERACIONES ESPECIALIZADAS
[PARTE-SPO]
SPO.GEN.005 Ambito de aplicacién

a) El presente anexo se aplica a cualquier operacion especializada en la que se
utilice una aeronave para actividades especializadas como agricultura, cons-
truccion, fotografia, vigilancia, observacion y patrulla, publicidad aérea y
vuelos de verificacion de mantenimiento.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), las operaciones no comerciales espe-
cializadas con aeronaves distintas de las motopropulsadas complejas deberan
ajustarse al anexo VII (parte NCO).

¢) No obstante lo dispuesto en la letra a), las operaciones con aeronaves distintas
de las motopropulsadas complejas que figuran a continuacién pueden reali-
zarse de conformidad con el anexo VII (parte NCO):

1) vuelos de competicion o vuelos de exhibicion, a condicion de que la
remuneracion o cualquier otro tipo de contraprestacion econdomica de tales
vuelos se limite a la recuperacion de los costes directos y a una contribu-
cion proporcionada a los costes anuales, asi como a premios cuyo valor no
supere el valor especificado por la autoridad competente;

2) lanzamiento de paracaidistas, remolque de planeadores con un aviéon o
vuelos acrobaticos realizados por una organizacion de formacion que tenga
su oficina principal en un Estado miembro y esté contemplada en el
articulo 10 bis del Reglamento (UE) n.° 1178/2011, o por una organiza-
cion creada con el objetivo de promocionar los deportes aéreos o la avia-
cion de recreo, a condicion de que la aeronave sea explotada por la
organizacion en régimen de propiedad o de arrendamiento sin tripulacion,
que el vuelo no genere beneficios distribuidos fuera de la organizacion y
que, cuando participen personas que no sean miembros de la organizacion,
tales vuelos representen solo una actividad marginal de la organizacion.

SUBPARTE A
REQUISITOS GENERALES

SPO.GEN.100 Autoridad competente

La autoridad competente sera la autoridad designada por el Estado miembro en
que el operador tenga su centro de actividad principal, esté establecido o tenga su
residencia.

SPO.GEN.101 Medios de cumplimiento

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

SPO.GEN.105 Responsabilidades de la tripulacion

a) El miembro de la tripulacion sera responsable de la correcta ejecucion de sus
funciones. Las funciones de la tripulacion se especificaran en los procedi-
mientos operativos estandar (SOP) y, cuando corresponda, en el manual de
operaciones.
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b) Durante las fases criticas del vuelo o cuando el piloto al mando lo considere
necesario en interés de la seguridad, un elemento de sujecion debera sujetar al
miembro de la tripulacion en el puesto que tenga asignado, salvo que los
procedimientos normalizados de trabajo (SOP) establezcan otra cosa.

¢) Durante el vuelo, el miembro de la tripulaciéon de vuelo deberd mantener su
cinturén de seguridad abrochado mientras ocupe su puesto.

d) Durante el vuelo, al menos un miembro cualificado de la tripulacion de vuelo
debera permanecer a los mandos de la aeronave en todo momento.

e) El miembro de la tripulacion no ejercera ninguna funciéon a bordo de una
aeronave:

1) si sabe o sospecha que padece fatiga, de acuerdo con lo indicado en el
anexo IV, punto 7.f, del Reglamento (CE) n° 216/2008, o se siente indis-
puesto para ejercer sus funciones, o

vmi2
2) en caso de encontrarse bajo los efectos de sustancias psicoactivas o por
cualquier otro de los motivos mencionados en el anexo IV, punto 7,
letra g), del Reglamento (CE) n.° 216/2008.
v M4
f) El miembro de la tripulacion que ejerza sus funciones para varios operadores:

1) mantendra actualizado su registro individual de horas de vuelo y de ser-
vicio, asi como los periodos de descanso, conforme a lo indicado en el
anexo III (parte ORO), subparte FTL, del Reglamento (UE) n® 965/2012,
si procede, y

2) proporcionara a cada operador los datos necesarios para planificar las
actividades conforme a los requisitos FTL aplicables.

g) El miembro de la tripulacion deberd notificar al piloto al mando:

1) cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto que, a su juicio, pueda afectar
a la aeronavegabilidad o al funcionamiento seguro de la aeronave, inclui-
dos los sistemas de emergencia, y

2) cualquier incidente que ponga o pudiera poner en peligro la seguridad de
la operacion.

SPO.GEN.106 Responsabilidades de los especialistas

a) Los especialistas seran responsables de la correcta ejecucion de sus funciones.
Las funciones de los especialistas se especificaran en los SOP.

VM1l
- b) Durante las fases criticas del vuelo o cuando el piloto al mando lo considere
necesario en interés de la seguridad, un elemento de sujecion debera sujetar al
especialista en el puesto que tenga asignado, salvo que los procedimientos
normalizados de trabajo (SOP) establezcan otra cosa.
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c) El especialista debera verificar que esta correctamente sujeto cuando efectiie
tareas especializadas con las puertas externas abiertas o retiradas.

d) El especialista debera notificar al piloto al mando:

1) cualquier averia, fallo, deficiencia o defecto que, a su juicio, pueda afectar
a la aeronavegabilidad o al funcionamiento seguro de la aeronave, inclui-
dos los sistemas de emergencia, y

2) cualquier incidente que ponga o pudiera poner en peligro la seguridad de
la operacion.

SPO.GEN.107 Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

a) Sera responsabilidad del piloto al mando:

1) garantizar la seguridad de la aeronave y de todos los miembros de la
tripulacion, los especialistas y la carga que se hallen a bordo durante las
operaciones de la aeronave;

2) iniciar, continuar, concluir o desviar un vuelo por razones de seguridad;

3) garantizar que se cumplen todos los procedimientos operativos y todas las
listas de verificacion de acuerdo con el manual correspondiente;

4) iniciar un vuelo Gnicamente cuando esté convencido de que se cumplen
todas las limitaciones operativas indicadas en el anexo IV, punto 2.a.3, del
Reglamento (CE) n° 216/2008, a saber:

i) que la aeronave retine las condiciones de aeronavegabilidad,

ii) que la aeronave se encuentra debidamente matriculada,

iii) que los instrumentos y equipos necesarios para la ejecucion del vuelo
se encuentran instalados en la aeronave y estan operativos, salvo que
se permita la operacion con equipos no operativos conforme a la lista
de equipo minimo (MEL) o un documento equivalente, si procede,
como se estipula en los puntos SPO.IDE.A.105 o SPO.IDE.H.105,

iv) la masa de la aeronave y la ubicacion de su centro de gravedad
permiten efectuar el vuelo dentro de los limites fijados en la docu-
mentacién de aeronavegabilidad,

v) que todos los equipos y equipajes se encuentran correctamente carga-
dos y asegurados,

vi) que durante el vuelo no se excederan en ningin momento las limita-
ciones operativas de la aeronave especificadas en el manual de vuelo
de la aeronave (AFM), y

vii) las bases de datos de navegacion requeridas para la navegacion basada
en la performance (PBN) sean adecuadas y estén actualizadas;
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5) no iniciar un vuelo si el piloto al mando o cualquier miembro de la
tripulacion de vuelo o especialista se encuentra incapacitado para ejercer
sus funciones por cualquier causa, como lesiones, enfermedad, fatiga o los
efectos de cualquier sustancia psicoactiva;

6) no continuar con un vuelo mas alla del aerédromo o lugar de operaciones
con meteorologia favorable mas cercano, cuando su capacidad o la de
cualquier otro miembro de la tripulacion de vuelo o especialista para
ejercer sus funciones se vea reducida significativamente debido a causas
como fatiga, enfermedad o falta de oxigeno;

7) tomar una decision sobre la aceptacién de una aeronave que presente
elementos fuera de servicio conforme a la lista de desviaciones de la
configuracion (CDL) o la lista de equipo minimo (MEL), si procede;

8) al terminar el vuelo o la serie de vuelos, registrar en el registro técnico o el
diario de a bordo de la acronave los datos de utilizacién y todos los
defectos conocidos o sospechados de la aeronave, y

9) garantizar que:

i) los registradores de vuelo no estén desactivados o apagados durante el
vuelo,

i) en caso de suceso distinto de un accidente o incidente grave que deba
notificarse obligatoriamente conforme a la subseccion ORO.GEN.160,
letra a), las grabaciones de los registradores de vuelo no se eliminen
deliberadamente, y

iii) en caso de accidente o incidente grave, o si la autoridad encargada de
la investigacion ordena conservar las grabaciones de los registradores
de vuelo:

A) no se eliminen deliberadamente las grabaciones de los registrado-
res de vuelo;

B) los registradores de vuelo se desactiven inmediatamente después de
terminado el vuelo, y

C) se tomen medidas de precaucion para conservar las grabaciones de
los registradores de vuelo antes de abandonar la cabina de vuelo.

b) El piloto al mando tendra la autoridad para denegar el transporte o desem-

<)

barcar a cualquier persona o carga que pueda representar un peligro potencial
para la seguridad de la aeronave o sus ocupantes.

El piloto al mando, tan pronto como sea posible, deberd informar a la co-
rrespondiente unidad de servicios de transito aéreo (ATS) de cualquier situa-
cion meteorologica o condicién de vuelo peligrosa que pueda afectar a la
seguridad de otras aeronaves.

d) No obstante lo dispuesto en la letra a), punto 6, en una operacion con

€)

tripulacion de vuelo multiple, el piloto al mando podra continuar un vuelo
mas alla del aer6dromo con meteorologia favorable mas cercano cuando se
establezcan procedimientos de mitigacion adecuados.

En una situacion de emergencia que exija una decision y accion inmediatas, el
piloto al mando tomara cualquier medida que considere necesaria de acuerdo
con las circunstancias, de conformidad con el anexo IV, punto 7.d, del
Reglamento (CE) n° 216/2008. En tales casos podra desviarse de las reglas,
procedimientos y métodos operativos en interés de la seguridad.
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f) El piloto al mando debera presentar sin demora un informe de cualquier acto
de interferencia ilicita a la autoridad competente, y deberd informar a la
autoridad local designada.

g) El piloto al mando deberd informar a la autoridad correspondiente mas pro-
xima y por el medio mas rapido disponible de cualquier accidente en el que
se vea implicada la aeronave y que provoque lesiones graves o la muerte de
alguna persona, o dafios considerables a la aeronave o a propiedades.

YMil1

SPO.GEN.110 Cumplimiento de las leyes, reglamentos y procedimientos

El piloto al mando, los miembros de la tripulacion y los especialistas deberan
cumplir las leyes, reglamentos y procedimientos de los Estados en los que se
efectien operaciones.

SPO.GEN.115 Idioma comin

El operador debera garantizar que todos los miembros de la tripulacion y los
especialistas puedan comunicarse entre si en un idioma comun.

SPO.GEN.119 Rodaje de aeronaves

El operador establecera procedimientos para el rodaje de aeronaves a fin de
garantizar la seguridad de la operacion y aumentar la seguridad de las pistas.

SPO.GEN.120 Rodaje de aviones

El operador garantizara que el rodaje de un avion en el area de movimiento de un
aerddromo solo se realizara si la persona a los mandos:

a) es un piloto debidamente cualificado, o

b) ha sido designada por el operador y:

1) esta capacitada para efectuar el rodaje del avion;

2) esta capacitada para el uso de radiotelefonia, si se requieren comunicacio-
nes por radio;

3) ha recibido instruccion respecto a la disposicion general de un aerodromo,
las rutas, sefializacion, marcas, balizas luminosas, sefales e instrucciones
de control del transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos, y

4) es capaz de actuar de acuerdo con las normas operativas requeridas para
desplazar de manera segura el avion en el aerddromo.

SPO.GEN.125 Accionamiento del rotor

El rotor de un helicoptero solo debera accionarse con intencion de realizar un
vuelo cuando a los mandos se encuentre un piloto cualificado.

SPO.GEN.130 Dispositives electrénicos portatiles

El operador no permitira a ninguna persona a bordo de una aeronave el uso de un
dispositivo electronico portatil (PED) que pueda afectar negativamente al funcio-
namiento de los sistemas y equipos de la aeronave.
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SPO.GEN.131 Utilizacién de maletines de vuelo electréonicos (EFB)

a) Cuando un EFB se utilice a bordo de una aeronave, el operador se asegurara
de que no afecte negativamente al funcionamiento de los sistemas o equipos
de la aeronave, ni a la capacidad de los miembros de la tripulacion de vuelo
para operar la aeronave.

b) Antes de utilizar una aplicaciéon EFB de tipo B, el operador:

1) llevara a cabo una evaluacion del riesgo vinculado con el uso del dispo-
sitivo EFB que alberga la aplicacion, con la aplicacion EFB correspon-
diente y sus funciones asociadas, para identificar los riesgos asociados y
garantizar que se mitigan adecuadamente; la evaluacion de riesgos abor-
dara los riesgos asociados a la interfaz persona-maquina del dispositivo
EFB y a la aplicacion EFB de que se trate, y

2

~

establecera un sistema de administracion del EFB que incluya procedi-
mientos y requisitos de formacion para la administracion y el uso del
dispositivo EFB y de la aplicacion EFB.

SPO.GEN.135 Informacion sobre los equipos de emergencia y de supervi-
vencia a bordo

El operador debera garantizar en todo momento la disponibilidad de listas con
informacion sobre los equipos de emergencia y supervivencia instalados a bordo
para su comunicacion inmediata a los centros de coordinacion de operaciones de
salvamento (RCC).

SPO.GEN.140 Documentos, manuales e informacion a bordo
a) A bordo de cada vuelo deberan transportarse los siguientes documentos,

manuales e informacion, bien como originales o como copias, a menos que
se especifique lo contrario a continuacion:

1) el AFM o documento(s) equivalente(s);

2) el certificado original de matricula;

3) el certificado original de aeronavegabilidad (CofA);
4) el certificado de niveles de ruido, si procede;

5) una copia de la declaracién que se especifica en ORO.DEC.100 y, en su
caso, una copia de la autorizacion que se especifica en ORO.SPO.110;

6) la lista de aprobaciones especificas, si procede;
7) el original de la licencia de radio de la aeronave, si procede;
8) los certificados del seguro de responsabilidad civil frente a terceros;

9) el diario de a bordo de la aeronave o un registro equivalente;

10) el registro técnico de la aeronave, de conformidad con el
Reglamento (UE) n.° 1321/2014, si procede;

11) informacion detallada del plan de vuelo ATS presentado, si procede;

12) cartas aeronauticas actualizadas y adecuadas para la ruta/area de vuelo
propuesta y todas las rutas por las que razonablemente cabria pensar que
el vuelo pudiera desviarse;
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13) informacion sobre procedimientos y sefiales visuales empleadas por ae-
ronaves interceptoras y por aeronaves interceptadas;

14) informacion relativa a servicios de busqueda y rescate en la zona prevista
para el vuelo;

15) las partes vigentes del manual de operaciones, los SOP o el AFM rela-
tivas a las funciones de los miembros de la tripulacion y los especialistas,
que deberan tener facil acceso a las mismas;

16) la MEL o CDL, si procede;

17) los avisos a los pilotos (NOTAM) y la documentacion de instrucciones
de los servicios de informacion aerondutica (AIS) que resulten
apropiados;

18) informacion meteoroldgica adecuada, si procede;

19) manifiesto de carga, si procede, y

20) cualquier otra documentacion que pueda ser pertinente para el vuelo o
que pueda ser requerida por los Estados afectados por el vuelo.

b

~

No obstante lo dispuesto en la letra a), los documentos y la informacion que
se indican en la letra a), puntos 2 a 11, y puntos 14, 17, 18 y 19, pueden
conservarse en el aerédromo o lugar de operacion en los vuelos:

1) que tengan intencion de despegar y aterrizar en el mismo aer6dromo o
lugar de operacion, o

2) que permanezcan a una distancia o en una zona determinada por la auto-
ridad competente de conformidad con ARO.OPS.210.

d) En caso de pérdida o robo de los documentos especificados en la letra a),
puntos 2 a 8, la operacion podra continuar hasta que el vuelo llegue a su
destino o a un lugar donde puedan obtenerse duplicados de los documentos.

e) El operador debera presentar la documentacion obligatoria a bordo en un
plazo razonable desde que le haya sido requerida por la autoridad competente.

SPO.GEN.145 Tratamiento de las grabaciones de los registradores de vuelo:
conservacion, presentacion, proteccion y uso

a) Después de un accidente, un incidente grave o un suceso identificado por la
autoridad encargada de la investigacion, el operador de una aeronave conser-
vara los datos grabados originales del registrador de vuelo durante un periodo
de 60 dias, salvo indicacion contraria de la autoridad encargada de la inves-
tigacion.

b) El operador llevara a cabo verificaciones y evaluaciones operativas de las
grabaciones para garantizar el funcionamiento continuo de los registradores
de vuelo que deben llevarse a bordo.
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c) El operador garantizara que se conservan las grabaciones de los parametros de
vuelo y los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos que deben
grabarse en los registradores de vuelo. Sin embargo, para la comprobacion y
el mantenimiento de dichos registradores de vuelo, podrd borrarse hasta una
hora de los datos grabados mas antiguos en el momento de la comprobacion.

d) El operador conservara y mantendra actualizada la documentacion que pre-
sente la informacion necesaria para convertir los datos sin procesar en para-
metros de vuelo expresados en unidades técnicas de medida.

e) El operador facilitard cualquier grabacion de un registrador de vuelo que se
conserve, si asi lo determina la autoridad competente.

f) Sin perjuicio de lo dispuesto en el Reglamento (UE) n.° 996/2010 y en el
Reglamento (UE) 2016/679, y excepto a efectos de asegurar la aptitud para el
servicio del registrador de vuelo:

1) no se divulgaran ni utilizardn las grabaciones de audio de un regis-
trador de vuelo a menos que se cumplan todas las condiciones si-
guientes:

i) que haya un procedimiento establecido para el tratamiento de
dichas grabaciones de audio y de su transcripcion;

ii) que todos los miembros de la tripulacion y del personal de man-
tenimiento afectados hayan dado previamente su consentimiento;

iii) que tales grabaciones de audio se utilicen solo para mantener o
mejorar la seguridad;

1 bis) Cuando se inspeccionen las grabaciones de audio del registrador de
vuelo para asegurar su aptitud para el servicio, el operador protegera
la privacidad de estas grabaciones de audio y se asegurara de que no
se divulgan ni utilizan para fines que no sean asegurar la aptitud para
el servicio del registrador de vuelo;

2) los parametros de vuelo o los mensajes de enlace de datos grabados
por un registrador de vuelo no se utilizaran para fines distintos de la
investigacion de un accidente o incidente sujeto a notificacion obli-
gatoria. Esta limitacién no se aplicara, a menos que tales grabaciones
cumplan alguna de las siguientes condiciones:

i) que sean utilizadas por el operador para fines exclusivos de ae-
ronavegabilidad o mantenimiento;

ii) que se anonimicen;

iii) que se divulguen aplicando procedimientos seguros;

3) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador
de vuelo, no se divulgaran ni utilizaran las imagenes de la cabina de
vuelo grabadas por un registrador de vuelo a menos que se cumplan
todas las condiciones siguientes:
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i) que haya un procedimiento establecido para el tratamiento de
dichas grabaciones de imégenes;

if) que todos los miembros de la tripulacion y del personal de man-
tenimiento afectados hayan dado previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de imagenes se utilicen solo para mante-
ner o mejorar la seguridad,;

3 bis) cuando las imagenes de la cabina de vuelo grabadas por un regis-
trador de vuelo se inspeccionen para asegurar su aptitud para el ser-
vicio:

i) dichas imagenes no se divulgaran ni utilizaran para fines que no
sean asegurar la aptitud para el servicio del registrador de vuelo;

ii) si es probable que partes del cuerpo de los miembros de la tripu-
lacion sean visibles en las imagenes, el operador garantizara la
privacidad de dichas imagenes.

v M4
SPO.GEN.150 Transporte de mercancias peligrosas

a) El transporte de mercancias peligrosas por via aérea debera efectuarse con-
forme al anexo 18 del Convenio de Chicago, en su version mas reciente
modificada y ampliada por las Instrucciones Técnicas para el Transporte
Seguro de Mercancias Peligrosas por Via Aérea (Documento de la OACI
9284-AN/905), incluidos sus suplementos y cualquier otra correccion o apén-
dice.

b) Un operador solo podra transportar mercancias peligrosas si dispone de una
autorizacion de conformidad con el anexo V (parte SPA), subparte G, del
Reglamento (UE) n° 965/2012, salvo en los siguientes casos:

1) cuando no estén sujetas a las Instrucciones Técnicas conforme a la parte 1
de dichas Instrucciones;

2) cuando sean transportadas por los especialistas o los miembros de la
tripulacion, o se encuentren en un equipaje que haya sido separado de
su propietario, con arreglo a la parte 8 de las Instrucciones Técnicas;

3) cuando se lleven a bordo de la aeronave con fines especializados, de
conformidad con las Instrucciones Técnicas;

4) cuando se utilicen para facilitar la seguridad del vuelo siempre que el
transporte a bordo de la aeronave garantice razonablemente su disponibi-
lidad oportuna para fines operativos, aunque no sea obligatorio el trans-
porte de dichos articulos y sustancias o no se vayan a utilizar en un vuelo
en particular.
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c) El operador debera establecer procedimientos para garantizar que se toman
todas las medidas razonables que impidan el transporte involuntario de mer-
cancias peligrosas a bordo.

d) El operador proporcionara al personal la informacion necesaria que le permita
el desempeiio de sus responsabilidades, de acuerdo con lo requerido en las
Instrucciones Técnicas.

e) Con arreglo a las Instrucciones Técnicas, el operador informara sin demora a
la autoridad competente y a la autoridad apropiada del Estado del suceso:

1) de cualquier accidente o incidente con mercancias peligrosas;

2) de la constatacion del transporte de mercancias peligrosas por especialistas
o miembros de la tripulacidén, o en sus equipajes, que no guarde confor-
midad con la parte 8 de las Instrucciones Técnicas.

f) El operador debera garantizar que los especialistas disponen de informacion
sobre mercancias peligrosas.

g) El operador garantizara que se disponga de notificaciones en los lugares de
aceptacion de carga que informen sobre el transporte de mercancias peligro-
sas, tal como establecen las Instrucciones Técnicas.

SPO.GEN.155 Liberacién de mercancias peligrosas

Cuando se liberen mercancias peligrosas, el operador no podra operar una aero-
nave sobre zonas congestionadas de ciudades, pueblos o asentamientos, ni sobre
reuniones de personas al aire libre.

SPO.GEN.160 Transporte y uso de armas

a) El operador debera garantizar que, cuando se transporten armas a bordo de un
vuelo a fin de efectuar una tarea especializada, contaran con medidas de
proteccion adecuadas cuando no sean utilizadas.

b) El especialista que use el arma debera adoptar todas las medidas necesarias
para evitar poner en peligro a la aeronave y las personas a bordo o en tierra.

SPO.GEN.165 Acceso al compartimento de la tripulacion de vuelo

La decision final sobre la admision al compartimento de la tripulacion de vuelo
sera responsabilidad del piloto al mando, que debera garantizar:

a) que la admision en el compartimento de la tripulacion de vuelo no provoca
distraccion o interferencia con el funcionamiento del vuelo, y

b) que todas las personas presentes en el compartimento de la tripulacion de
vuelo estan familiarizadas con los correspondientes procedimientos de
seguridad.

SUBPARTE B
PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS
SPO.OP.100 Utilizacién de aerédromos y lugares de operacién
El operador debera utilizar exclusivamente aerédromos y lugares de operacion
adaptados al tipo de aeronave y de operacion pertinentes.

SPO.OP.105 Determinacion de aerodromos aislados — Aviones

Para la determinacion de aer6dromos alternativos y para el calculo de abasteci-
miento de combustible, el operador debera considerar un aerédromo como aero-
dromo aislado si el tiempo de vuelo hasta el aerédromo de destino alternativo
mas proximo es superior a:

a) 60 minutos, en el caso de los aviones con motores alternativos, o
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b)

90 minutos, en el caso de los aviones con motores de turbina.

SPO.OP.110 Minimos de operacién de aer6dromo — Aviones y helicépteros

a)

b

~

<)

En los vuelos efectuados conforme a las reglas de vuelo por
instrumentos (IFR), el operador o el piloto al mando debera especificar los
minimos de operacion de cada aerédromo de salida, destino y alternativo que
se utilice. Dichos minimos:

1) no deberan ser inferiores a los establecidos por el Estado en el que se
encuentre situado el aerédromo, salvo que ese Estado apruebe especifica-
mente lo contrario, y

2) al llevar a cabo operaciones con baja visibilidad, deberan ser aprobados
por la autoridad competente de conformidad con el anexo V (parte SPA),
subparte E, del Reglamento (UE) n° 965/2012.

Al establecer los minimos de operacion de aerédromo, el operador o el piloto
al mando debera tener en cuenta los siguientes factores:

1) el tipo, performance y caracteristicas de manejo de la aeronave;

2) la competencia y experiencia de la tripulacion de vuelo y, si procede, su
composicion;

3) las dimensiones y caracteristicas de las pistas y areas de aproximacion
final y despegue (FATO) que puedan ser seleccionadas para su uso;

4) la idoneidad y el funcionamiento de las ayudas visuales y no visuales
disponibles en tierra;

5) los equipos disponibles en la aeronave para la navegacion o control de la
trayectoria de vuelo durante el despegue, aproximacion, enderezamiento,
aterrizaje, presentacion en tierra y aproximacion frustrada;

6) los obstaculos en las areas de aproximacion, aproximacion frustrada y
ascenso que se requieren para la ejecucion de los procedimientos de
contingencia;

7) la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para los procedimientos
de aproximacion por instrumentos;

8) los medios para determinar las condiciones meteorologicas e informar de
ellas, y

9) la técnica de vuelo que habra de utilizarse durante la aproximacion final.

Los minimos para un procedimiento determinado de aproximacion y aterrizaje
solo se utilizaran si se cumplen las siguientes condiciones:

1) si estan operativos los equipos de tierra necesarios para el procedimiento
previsto;

2) si estan operativos los sistemas de la aeronave necesarios para el tipo de
aproximacion;

3) si se cumplen los criterios requeridos de performance de la aeronave, y

4) si la tripulacion de vuelo estd debidamente cualificada.
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SPO.OP.111 Minimos de operacion de aer6dromo — Operaciones NPA,
APV, CAT 1
a) La altura de decision (DH) que se utilizara para una aproximacion de no

b)

precision (NPA) efectuada con la técnica de descenso continuo para aproxi-
maciéon final (CDFA), un procedimiento de aproximacion con guia
vertical (APV) o una operacion de categoria I (CAT I) no debera ser inferior
al mayor de los siguientes valores:

1) la altura minima hasta la que se puede utilizar la ayuda de aproximacion
sin la referencia visual requerida;

2) la altura de franqueamiento de obstaculos (OCH) para la categoria de la
aeronave;

3) la DH del procedimiento de aproximacion publicado, si procede;
4) el minimo del sistema especificado en la tabla 1, o

5) la DH minima que se especifique en el AFM o documento equivalente, si
se hubiera establecido.

La altura minima de descenso (MDH) para una operacion NPA efectuada sin
la técnica CDFA no debera ser inferior al mayor de los siguientes valores:

1) la OCH para la categoria de la acronave;
2) el minimo del sistema especificado en la tabla 1, o
3) la MDH minima especificada en el AFM, si se ha establecido.

Tabla 1

Minimos del sistema

.y Menor DH/MDH
Instalacion -

(pies)

Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) 200

Sistema de navegacion global por satélite (GNSS)/Sis- 200

tema de aumento basado en satélites (SBAS) [Apro-

ximacion de precision lateral con guia vertical (LPV)]

GNSS [Navegacion lateral (LNAV)] 250

GNSS/Navegacion  vertical barométrica (VNAV) 250

(LNAV/VNAV)

Localizador (LOC) con o sin equipo de medicién de 250

distancias (DME)

Aproximacion con radar de vigilancia (SRA) (termi- 250

nando a 0,5 NM)

SRA (terminando a 1 NM) 300

SRA (terminando a 2 NM o mas) 350

Radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia 300

(VOR)

VOR/DME 250

Radiofaro no direccional (NDB) 350

NDB/DME 300

Estacion radiogoniométrica de muy alta frecuencia 350

(VDF)
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SPO.OP.112 Minimos de operacion de aer6dromo — Operaciones en cir-
cuito con aviones

a) La MDH para una operacion en circuito con aviones no debera ser inferior al
mayor de los siguientes valores:

1) la OCH en circuito publicada para la categoria de avion;

2) la altura de circuito minima obtenida de la tabla 1, o

3) la DH/MDH del anterior procedimiento de aproximacion por instrumentos.

b

~

La visibilidad minima para una operacion en circuito con aviones debera ser
la mas alta de los siguientes valores:

1) la visibilidad en circuito para la categoria de avion, si se ha publicado;

2) la visibilidad minima obtenida de la tabla 2, o

3) el alcance visual en pista/la visibilidad meteorologica convertida (RVR/
CMV) del procedimiento de aproximacion por instrumentos anterior.

Tabla 2

MDH vy visibilidad minima para vuelo en circuito en funciéon de la
categoria de avion

Categoria de avion

A B C D

MDH (pies) 400 500 600 700

Visibilidad  meteorolo- 1500 1 600 2 400 3600
gica minima (m)

SPO.OP.113 Minimos de operaciéon de aerédromo — Operaciones en cir-
cuito sobre tierra con helicopteros

La MDH para una operacion en circuito sobre tierra con helicopteros no debera
ser inferior a 250 pies, y la visibilidad meteoroldgica no inferior a 800 m.

SPO.OP.115 Procedimientos de salida y aproximacion — Aviones y helicop-
teros

a) El piloto al mando debera utilizar los procedimientos de salida y aproxima-
cion establecidos por el Estado titular del aerodromo, si se han publicado
dichos procedimientos para la pista o la FATO que se utilizara.

b

~

El piloto al mando podra desviarse de una ruta de salida o de llegada o de un
procedimiento de aproximacion publicados:

1) siempre que se cumplan los criterios de franqueamiento de obstaculos, se
tengan plenamente en cuenta las condiciones operacionales y se respeten
las autorizaciones de ATC, o

2) al recibir vectores de radar por una dependencia ATC.

c) En el caso de las operaciones con aeronaves motopropulsadas complejas, el
tramo de aproximacion final debera ejecutarse visualmente o de acuerdo con
los procedimientos de aproximacion publicados.
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SPO.OP.116 Navegacion basada en la performance — aviones y helicopte-
ros

El operador garantizara que, cuando se requiera la PBN para la ruta o procedi-
miento de vuelo:

a) la especificacion de PBN pertinente esté indicada en el AFM u otro docu-
mento que haya sido aprobado por la autoridad de certificacion como parte de
la evaluacion de aeronavegabilidad o se base en dicha aprobacion; y

b) la aecronave sea operada de conformidad con la especificacion de navegacion
pertinente y con las limitaciones indicadas en el AFM u otro documento
mencionado anteriormente.

SPO.OP.120 Procedimientos de atenuacion del ruido

El piloto al mando debera tener en cuenta los procedimientos de atenuacion del
ruido publicados para reducir al minimo el efecto del ruido de las aeronaves,
anteponiendo siempre la seguridad a la atenuacion del ruido.

VMil

SPO.0OP.125 Altitudes minimas de franqueamiento de obstaculos — Vuelos
IFR

a) El operador debera especificar un método para establecer las altitudes mini-
mas de vuelo que proporcionen la separacion requerida con el terreno en
todos los tramos de ruta en los que se vaya a volar en IFR.

b) El piloto al mando deberd establecer las altitudes minimas de vuelo para cada
vuelo basandose en este método. Las altitudes minimas de vuelo no deberan
ser inferiores a las publicadas por el Estado que se sobrevuele.

SPO.OP.130 Abastecimiento de combustible y aceite — Aviones
a) El piloto al mando solo deberd iniciar un vuelo si el avion lleva suficiente
combustible y aceite para:

1) en el caso de los vuelos seglin las reglas de vuelo visual (VFR):

i) de dia, volar hasta el aerodromo de aterrizaje previsto y, a partir de ese
momento, para volar por lo menos durante 30 minutos a una altitud
normal de crucero, o

ii) de noche, volar hasta el aerédromo de aterrizaje previsto y, a partir de
ese momento, para volar por lo menos durante 45 minutos a una altitud
normal de crucero;

2) en el caso de los vuelos IFR:

i) cuando no se requiera aerédromo de destino alternativo, volar hasta el
aerodromo de aterrizaje previsto y, a partir de ese momento, para volar
por lo menos durante 45 minutos a una altitud normal de crucero, o

ii) cuando se requiera aerodromo de destino alternativo, volar hasta el
aerodromo de aterrizaje previsto, a un aerédromo alternativo y, a partir
de ese momento, para volar por lo menos durante 45 minutos a una
altitud normal de crucero.

b) Al calcular el combustible necesario, incluida la prevision de una contingen-
cia, se tendra en cuenta lo siguiente:

1) las condiciones meteorologicas previstas;

2) las rutas ATC y demoras de trafico previstas;
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3) los procedimientos en caso de pérdida de presurizacion o fallo de un motor
en ruta, si procede, y

4) cualquier otra situacion que pueda retrasar el aterrizaje del avion o aumen-
tar el consumo de combustible o aceite.

¢) En vuelo, nada debera imposibilitar la modificaciéon de un plan de vuelo con
el fin de volver a planificarlo hacia otro destino, siempre que se cumplan
todos los requisitos a partir del punto en que se vuelve a planificar el vuelo.

SPO.OP.131 Abastecimiento de combustible y aceite — Helicopteros

a) El piloto al mando solo debera iniciar un vuelo si el helicoptero lleva sufi-
ciente combustible y aceite para:

1) en el caso de los vuelos VFR:

i) volar hasta el aerodromo o lugar de operacion previsto para el aterrizaje
y, a partir de ese momento, volar durante al menos 20 minutos a la
velocidad de maximo alcance, o

i) en el caso de los vuelos VFR diurnos, volar con combustible de reserva
que permita al menos 10 minutos de vuelo a la velocidad de maximo
alcance, siempre que se mantenga en un radio de 25 NM del aero-
dromo o lugar de operacion de salida, y

2) en el caso de los vuelos IFR:

i) cuando no se requiera aerédromo alternativo o no se disponga de un
aerodromo alternativo con meteorologia favorable, volar al aerédromo
o lugar de operacion previsto para el aterrizaje y, a partir de ese
momento, para volar durante 30 minutos a velocidad normal de crucero
a 450 m (1500 pies) sobre el aerddromo o lugar de operacion de
destino en condiciones de temperatura estandar, realizar la aproxima-
cién y aterrizar, o

ii) cuando se requiera un aerdédromo alternativo, volar hasta el aerodromo
o lugar de operacion previstos para el aterrizaje, ejecutar una aproxi-
macioén y una aproximacion frustrada y, a partir de ese momento:

A) volar hasta el aerodromo alternativo especificado, y

B) volar durante 30 minutos a velocidad normal de espera a 450 m
(1 500 pies) sobre el aecrodromo o lugar de operacion alternativo en
condiciones de temperatura estdndar, realizar la aproximacion y
aterrizar.

b) Al calcular el combustible necesario, incluida la previsiéon de una contingen-
cia, se tendra en cuenta lo siguiente:

1) las condiciones meteorologicas previstas;

2) las rutas ATC y demoras de trafico previstas;

3) el fallo de un motor en ruta, si procede, y

4) cualquier otra situacién que pueda retrasar el aterrizaje del avion o aumen-
tar el consumo de combustible o aceite.

¢) En vuelo, nada debera imposibilitar la modificacion de un plan de vuelo con
el fin de volver a planificarlo hacia otro destino, siempre que se cumplan
todos los requisitos a partir del punto en que se vuelve a planificar el vuelo.
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VM1l

v M4

v M9

SPO.OP.135 Instrucciones de seguridad

a) El operador deberd garantizar que, antes del despegue, se den instrucciones
previas a los especialistas sobre:

1) los equipos y procedimientos de emergencia;

2) los procedimientos operativos relacionados con la tarea especializada antes
de cada vuelo o serie de vuelos

b) Las instrucciones previas mencionadas en la letra a), punto 2, podran susti-
tuirse por un programa de formacion inicial y continua. En tal caso, el
operador también debera definir los requisitos de experiencia reciente.

SPO.OP.140 Preparacion del vuelo

a) Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando debera cerciorarse por todos
los medios razonables a su alcance de que las instalaciones espaciales y las
instalaciones en tierra o agua, incluidas las instalaciones de comunicaciones y
las ayudas a la navegacion disponibles y directamente requeridas para dicho
vuelo, con vistas a la operacion segura de la aeronave, resultan adecuadas
para el tipo de operacion en la que se lleva a cabo el vuelo.

b) Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando debera familiarizarse con toda la
informacién meteorologica disponible y adecuada para el vuelo previsto. La
preparacion para un vuelo lejos de las proximidades del lugar de salida, y para
todos los vuelos IFR, debera incluir:

1) un estudio de los informes y prondsticos meteorologicos disponibles, y

2) la planificacion de una accion alternativa para prever la eventualidad de
que el vuelo no pueda completarse como estaba previsto debido a las
condiciones meteorologicas.

SPO.OP.145 Aerédromos alternativos de despegue — Aviones motopropul-
sados complejos

a) Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo
al menos un aerdédromo alternativo de despegue con meteorologia favorable,
si las condiciones meteorologicas en el aerddromo de salida son iguales o
inferiores a los minimos de operacion del aerdodromo correspondiente o si no
fuera posible volver al aerddromo de salida por otras razones.

b) El aerédromo alternativo de despegue debera estar situado a una distancia
maxima desde el aerodromo de salida:

1) en el caso de los aviones bimotores, no mayor a una distancia equivalente
a un tiempo de vuelo de una hora a la velocidad de crucero con un solo
motor, en condiciones normales de aire en calma, y

2) en el caso de los aviones con tres 0 mas motores, no mayor a una distancia
equivalente a un tiempo de vuelo de dos horas a la velocidad de crucero
con un motor inoperativo (OEI), de acuerdo con el AFM, en condiciones
normales de aire en calma.

c) Para que un aerédromo pueda ser seleccionado como aerdodromo alternativo
de despegue, la informacion disponible debera indicar que, a la hora estimada
de uso, las condiciones seran iguales o superiores a los minimos de operacion
de aerddromo para esa operacion.
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SPO.OP.150 Aerodromos alternativos de destino — Aviones

Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo al
menos un aerédromo alternativo de destino con meteorologia favorable, a menos
que:

a) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que, durante
el periodo comprendido entre una hora antes y una hora después de la hora
prevista de llegada, o desde la hora real de salida hasta una hora después de la
hora prevista de llegada (el que sea menor), se pueda efectuar la aproximacion
y el aterrizaje en condiciones meteorologicas visuales (VMC), o

b) el lugar de aterrizaje previsto esté aislado y:

1) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para
el aerédromo de aterrizaje previsto, y

2) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que exis-
tiran las siguientes condiciones meteorologicas desde dos horas antes hasta
dos horas después de la hora estimada de llegada, o desde la hora real de
salida hasta dos horas después de la hora prevista de llegada (el periodo
que sea menor):

i) base de nubes de al menos 300 m (1 000 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos, y

ii) visibilidad de al menos 5,5 km o de 4 km mas que el minimo asociado
al procedimiento.

SPO.OP.151 Aer6dromos alternativos de destino — Helicopteros

Para los vuelos IFR, el piloto al mando debera especificar en el plan de vuelo al
menos un aerédromo alternativo de destino con meteorologia favorable, a menos
que:

a) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para el
aerddromo de aterrizaje previsto y la informacion meteorologica disponible en
el momento indique que existiran las siguientes condiciones meteorologicas
desde dos horas antes hasta dos horas después de la hora estimada de llegada,
o desde la hora real de salida hasta dos horas después de la hora prevista de
llegada (el periodo que sea menor):

1) base de nubes de al menos 120 m (400 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos, y

2) visibilidad de al menos 1 500 m mas que el minimo asociado al procedi-
miento, o

b) el lugar de aterrizaje previsto esté aislado y:

1) exista un procedimiento de aproximacion por instrumentos publicado para
el aerédromo de aterrizaje previsto;

2) la informacion meteorologica disponible en el momento indique que exis-
tiran las siguientes condiciones meteoroldgicas desde dos horas antes hasta
dos horas después de la hora estimada de llegada:

i) base de nubes de al menos 120 m (400 pies) por encima del minimo
asociado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos,

ii) visibilidad de al menos 1 500 m mas que el minimo asociado al pro-
cedimiento.

SPO.OP.152 Aerédromos de destino — operaciones de aproximacion por
instrumentos

El piloto al mando debera asegurarse de que hay medios suficientes disponibles
para navegar y aterrizar en el destino o en un aerédromo de alternativa en caso
de pérdida de la capacidad para la operacién prevista de aproximacion y
aterrizaje.
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SPO.OP.155 Repostaje de combustible durante el embarque, desembarque o
permanencia a bordo de personas

a) No debera efectuarse el repostaje de combustible de la aeronave con com-
bustible de aviacion (AVGAS), combustible de alta volatilidad o una mezcla
de ambos tipos de combustible mientras haya personas embarcando, desem-
barcando o a bordo.

b) Para todos los demas tipos de combustible, deberan tomarse las precauciones
adecuadas y la aeronave deberd estar debidamente tripulada por personal
cualificado listo para iniciar y dirigir una evacuacion de la misma con los
medios mas eficientes y rapidos de que se disponga.

YMi11
SPO.OP.160 Uso de auriculares

Cada miembro de la tripulacion de vuelo que esté de servicio en la cabina de
vuelo deberd llevar puesto un juego de auriculares con microéfono de brazo o
dispositivo equivalente, y lo utilizara como equipo principal para la comunica-
cion con los servicios de ATS, otros miembros de la tripulacion y especialistas.

SPO.OP.165 Fumar

El piloto al mando prohibira fumar a bordo y durante el repostaje o vaciado de
combustible de la aeronave.

SCO.0OP.170 Condiciones meteorolégicas

a) El piloto al mando solo debera iniciar o continuar un vuelo VFR si la ultima
informacion meteorologica disponible indica que las condiciones meteorolo-
gicas a lo largo de la ruta y en el destino previsto a la hora estimada de
utilizacion seran iguales o superiores a los minimos de operacion VFR que
resulten aplicables.

b

~

El piloto al mando solo debera iniciar o continuar un vuelo IFR hacia el
aerddromo de destino planificado si la Ultima informaciéon meteorologica
disponible indica que, a la hora estimada de llegada, las condiciones meteo-
rologicas en el destino o por lo menos un aerédromo alternativo de destino
son iguales o superiores a los minimos de operaciéon de aerédromo que
resulten aplicables.

c) Si un vuelo comporta tramos en VFR y tramos en IFR, la informacion
meteorologica mencionada en las letras a) y b) sera aplicable en la medida
que proceda.

SPO.OP.175 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos en tierra

a) El piloto al mando solo iniciara el despegue si la aeronave estd limpia de
cualquier depdsito que pudiera afectar negativamente a su performance o
controlabilidad, excepto en las condiciones establecidas en el AFM.

b) En el caso de las operaciones con aeronaves motopropulsadas complejas, el
operador debera establecer los procedimientos que deberan seguirse en tierra
para eliminar el hielo e impedir su formacion, asi como las inspecciones
asociadas de la aeronave con el objetivo de lograr una operacion segura de
la misma.

SPO.OP.176 Hielo y otros contaminantes — Procedimientos de vuelo

a) El piloto al mando solo deberd comenzar un vuelo o volar deliberadamente en
una zona con condiciones existentes o previstas de formacion de hielo si la
aeronave esta certificada y equipada para hacer frente a dichas condiciones
conforme a lo indicado en el anexo IV, punto 2.a.5, del Reglamento (CE)
n° 216/2008.

b) Si las condiciones de formacion de hielo superan la intensidad para la que se
ha certificado la aeronave, o si una aeronave no certificada para volar en
condiciones conocidas de formacion de hielo encuentra dichas condiciones,
el piloto al mando debera abandonar sin dilacion la zona de formacion de
hielo mediante un cambio de nivel o de ruta, y si fuera necesario con de-
claracion de emergencia al ATC.
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c) En el caso de las operaciones con aeronaves motopropulsadas complejas, el
operador debera establecer procedimientos para los vuelos en los que existan
o se prevean condiciones de formacion de hielo.

SPO.OP.180 Condiciones de despegue — Aviones y helicopteros

Antes de iniciar el despegue, el piloto al mando debera asegurarse de que:

a) conforme a la informacion disponible, las condiciones meteorologicas en el
aerédromo o lugar de operacion, asi como el estado de la pista o FATO de
uso prevista no impediran un despegue y salida seguros, y

b) se cumplan los minimos de operacion de aerdodromo aplicables.

SPO.OP.185 Simulacién de situaciones en vuelo

Cuando haya especialistas a bordo de una aeronave, salvo si estan recibiendo
formacion, el piloto al mando no debera simular:

a) situaciones que requieran la aplicacion de procedimientos anormales o de
emergencia, o

b) vuelo en condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC).

SPO.OP.190 Gestion del combustible en vuelo

a) El operador de una aeronave motopropulsada compleja deberd garantizar que
se comprueba y se gestiona el combustible en vuelo.

b) El piloto al mando debera comprobar periddicamente que la cantidad de
combustible utilizable remanente en vuelo no sea inferior al combustible
requerido para proceder, con el remanente de combustible de reserva reque-
rido por SPO.OP.130 y SPO.OP.131, a un aerédromo o lugar de operacion
con meteorologia favorable.

SPO.OP.195 Utilizacién de oxigeno suplementario

a) El operador debera garantizar que los especialistas y los miembros de la
tripulacion de vuelo utilicen oxigeno suplementario de forma continua cuando
la altitud en cabina supere los 10 000 pies durante un periodo de mas de 30
minutos y siempre que la altitud en cabina sea superior a 13 000 pies, salvo
que la autoridad competente apruebe otra cosa y de conformidad con los SOP.

b) No obstante lo dispuesto en la letra a), y salvo en el caso de las operaciones
de paracaidismo, podran efectuarse excursiones cortas de una duracion deter-
minada por encima de 13 000 pies sin uso de oxigeno suplementario en
aviones y helicopteros no complejos, con la aprobacion previa de la autoridad
competente, sobre la base de las siguientes consideraciones:

1) la duracion de la excursion por encima de 13 000 pies no superara los 10
minutos o, si se requiere una mayor duracion, el tiempo estrictamente
necesario para llevar a cabo la tarea especializada;

2) no se volara por encima de 16 000 pies;

3) las instrucciones de seguridad dadas de conformidad con SPO.OP.135
proporcionaran informacion adecuada sobre los efectos de la hipoxia a
los miembros de la tripulacion y los especialistas;

4) los SOP para la operacion en cuestion reflejaran los puntos 1, 2 y 3;
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5) la experiencia del operador en operaciones por encima de 13 000 pies sin
la utilizacién de oxigeno suplementario;

6) la experiencia individual de los miembros de la tripulacion y los especia-
listas y su adaptacion fisioldgica a las grandes altitudes, y

7) la altitud de la base en la que tenga sede el operador o desde la que se
efectien las operaciones.

SPO.OP.200 Deteccion de proximidad al suelo

a) Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo o un sistema de alerta de
proximidad al suelo detecte una proximidad indebida al suelo, el piloto al
mando debera reaccionar inmediatamente con una accién correctiva que per-
mita restablecer condiciones de vuelo seguras.

b

~

El sistema de aviso de proximidad al suelo podrd desactivarse durante las
tareas especializadas que por su naturaleza requieran la operacion de la aero-
nave a una distancia del suelo inferior a la que activaria el sistema de aviso de
proximidad al suelo.

SPO.OP.205 Sistema anticolision de a bordo (ACAS)

a) El operador debera establecer procedimientos operacionales y programas de
formacion cuando el sistema ACAS esté instalado y operativo de forma que la
tripulacion de vuelo esté adecuadamente formada para evitar colisiones y sea
competente en el uso de equipos del sistema ACAS II.

b) El sistema ACAS II puede desactivarse durante las tareas especializadas que
por su naturaleza requieran la operacion de la aeronave a una distancia de
otras aeronaves inferior a la que activaria el sistema ACAS.
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SPO.OP.210 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Aviones

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debera
estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones
meteorologicas en el aerodromo o el lugar de operacion y el estado de la pista de
uso previsto no impediran efectuar de forma segura una aproximacion, aterrizaje
o aproximacion frustrada.

SPO.OP.211 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Helicépteros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando debera
estar seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible, las condiciones
meteorologicas en el aerédromo o el lugar de operacion y el estado del area de
aproximacion final y de despegue (FATO) de uso previsto no impediran efectuar
de forma segura una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada.

SPO.OP.215 Inicio y continuaciéon de la aproximacién — Aviones y helicop-
teros

a) El piloto al mando podra iniciar una aproximacion por instrumentos con
independencia del alcance visual en pista/visibilidad (RVR/VIS) notificados.

b) Si el RVR/VIS notificado es inferior a los minimos aplicables no se debera
continuar con la aproximacion:

1) por debajo de 1000 pies sobre el aerddromo, o

2) en el tramo de aproximacion final, en caso de que la altitud/altura de
decision (DA/H) o altitud/altura minima de descenso (MDA/H) supere
los 1 000 pies sobre el aerodromo.

¢) Sino se dispone de RVR, los valores del RVR podran obtenerse a partir de la
visibilidad notificada.

d) Si después de haber superado el punto a 1000 pies sobre el aerodromo, el
RVR/VIS notificado se reduce por debajo del minimo aplicable, podra con-
tinuarse la aproximacion hasta la DA/H o la MDA/H.
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e) La aproximacion podra continuarse por debajo de la DA/H o MDA/H, y
podrd completarse el aterrizaje, siempre que se establezca y mantenga la
referencia visual requerida en la DA/H o MDA/H para el tipo de operacion
de aproximacién y la pista prevista.

f) El valor del RVR de la zona de toma de contacto sera siempre el valor
determinante.

VYMi1

SPO.OP.230 Procedimientos operativos estindar

a) Antes de comenzar una operacion especializada, el operador debera llevar a
cabo una evaluacion del riesgo, analizando la complejidad de la actividad para
determinar los peligros y riesgos inherentes a la operacion, asi como estable-
cer medidas de atenuacion.

b

~

Sobre la base de la evaluacion del riesgo, el operador establecera procedi-
mientos operativos estandar (SOP) adecuados para la actividad especializada y
la aeronave, teniendo en cuenta los requisitos de la subparte E. Los SOP
formaran parte del manual de operaciones o constituiran un documento sepa-
rado. Los SOP se revisaran y actualizaran periddicamente, segiin proceda.

c) El operador garantizard que las operaciones especializadas se realicen de
conformidad con los SOP.

SUBPARTE C
PERFORMANCE DE LA AERONAVE Y LIMITACIONES OPERATIVAS
SPO.POL.100 Limitaciones operativas — Todas las aeronaves

VM
a) Durante cualquier fase de la operacion, la carga, la masa y el centro de
gravedad (CG) de la aeronave deberan cumplir las limitaciones especificadas

en el manual correspondiente.

b) Los letreros, listados, marcas de instrumentos o combinaciones de los mismos
que contengan dichas limitaciones operativas establecidas por el AFM para su
presentacion visual deberan mostrarse en la aeronave.

VYMill
SPO.POL.105 Masa y centrado

a) El operador debera asegurarse de que la masa y el CG de la aeronave han
sido determinados mediante un pesaje real antes de la primera entrada en
servicio de la misma. Los efectos acumulados de las modificaciones y repa-
raciones sobre la masa y el centrado deberan estar adecuadamente reflejados y
documentados. Esa informacién se pondrd a disposicion del piloto al
mando. La aeronave volvera a pesarse si no se conoce con precision el efecto
de las modificaciones en la masa y el centrado.

b) El pesaje debera efectuarlo el fabricante de la aecronave o una organizacion de
mantenimiento aprobada.

SPO.POL.110 Sistema para el cilculo de la masa y el centrado — Opera-
ciones comerciales con aviones y helicopteros y operaciones no comerciales
con aeronaves motopropulsadas complejas

VY MI15
a) El operador establecera un sistema para el calculo de la masa y el centrado
para determinar, para cada vuelo o serie de vuelos, los siguientes elementos:

1) masa operativa en seco de la aeronave;
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2) masa de la carga de trafico;

3) masa de la carga de combustible;

4) carga de la aeronave y distribucion de la carga;

5) masa de despegue, masa de aterrizaje y masa con combustible cero;

6) posiciones del CG de la aeronave que sean aplicables.

b) La tripulacién de vuelo debera disponer de un medio para reproducir y
verificar cualquier célculo de la masa y el centrado basado en calculos elec-
trénicos.

c) El operador debera establecer procedimientos para permitir que el piloto al
mando determine la masa de la carga de combustible empleando la densidad
real o, si no se conoce, la densidad calculada conforme a un método especi-
ficado en el manual de operaciones.

d) El piloto al mando debera garantizar que la carga de:
1) la aeronave se realice bajo la supervision de personal cualificado, y

2) la carga de pago sea coherente con los datos empleados para el calculo de
la masa y el centrado de la aeronave.

e) El operador debera especificar en el manual de operaciones los principios y
métodos empleados para la carga y en el sistema de calculo de la masa y el
centrado que cumplan los requisitos incluidos en las letras a) a d). Este
sistema abarcara todos los tipos de operaciones previstas.

SPO.POL.115 Datos y documentacion de la masa y el centrado — Opera-
ciones comerciales con aviones y helicopteros y operaciones no comerciales
con aeronaves motopropulsadas complejas

a) El operador debera determinar los datos de masa y el centrado y producir
documentacion sobre dichos parametros antes de cada vuelo o serie de vuelos,
especificando la carga y su distribucion de manera que no se superen los
limites de masa y centrado de la aeronave. La documentacion de masa y
centrado contendra la siguiente informacion:

1) matricula y tipo de la aeronave;

2) identificacion, numero y fecha del vuelo, segiin proceda;

3) nombre del piloto al mando;

4) nombre de la persona que prepard el documento;

5) masa operativa en seco y correspondiente CG de la aeronave;

6) masa del combustible en el despegue y masa del combustible para el
vuelo;

7) la masa de consumibles distintos del combustible, si procede;

8) componentes de la carga;

9) masa de despegue, masa de aterrizaje y masa con combustible cero;
10) posiciones pertinentes del CG de la aeronave, y

11) valores limite de la masa y del CG.
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b) En caso de que los datos y la documentacion de masa y centrado se generen
mediante un sistema informatizado, el operador verificard la integridad de los
datos de salida.

SPO.POL.116 Datos y documentacion de la masa y centrado — Reduccio-
nes

No obstante lo indicado en SPO.POL.115, letra a), punto 5, la posicién del CG
puede no tener que aparecer necesariamente en la documentacion de masa y
centrado si la distribucion de la carga es conforme a una tabla de centrado
calculada previamente, o si se puede demostrar que para las operaciones plani-
ficadas puede garantizarse un centrado correcto, sea cual sea la carga real.

SPO.POL.120 Performance — Generalidades

El piloto al mando solo debera operar la aeronave si la performance es adecuada
para cumplir las reglas del aire que sean aplicables y cualesquiera otras restric-
ciones aplicables al vuelo, el espacio aéreo o los aerddromos o lugares de
operacion utilizados, teniendo en cuenta la precision de cualquier carta o mapa
utilizado.

SPO.POL.125 Limitaciones de la masa de despegue — Aviones motopropul-
sados complejos

El operador garantizard que:

a) la masa del avion al comienzo del despegue no supera las limitaciones de
masa:

1) en el despegue, conforme a lo previsto en SPO.POL.130;

2) en ruta con un motor inoperativo (OEI), conforme a lo previsto en
SPO.POL.135, y

3) en el aterrizaje, conforme a lo previsto en SPO.POL.140,

teniendo en cuenta las reducciones previstas de masa en el transcurso del
vuelo y en caso de lanzamiento de combustible;

b) la masa al inicio del despegue no debera ser mayor que la masa maxima de
despegue especificada en el AFM para la altitud de presion apropiada a la
elevacion del aer6dromo o lugar de operacion, y si se utiliza como parametro
para determinar la masa maxima de despegue, cualquier otra condicién at-
mosférica local, y

c) la masa estimada para la hora prevista de aterrizaje en el aerédromo o lugar
de operacion previsto y en cualquier aerédromo alternativo de destino no
debera ser mayor que la masa maxima de aterrizaje especificada en el
AFM para la altitud de presion apropiada a la elevacion de los aerodromos
o lugares de operacion, y si se utiliza como parametro para determinar la
masa maxima de aterrizaje, cualquier otra condicion atmosférica local.

SPO.POL.130 Despegue — Aviones motopropulsados complejos

a) Al determinar la masa maxima de despegue, el piloto al mando debera tener
en cuenta lo siguiente:

1) la distancia de despegue calculada no debera exceder la distancia de des-
pegue disponible, con una distancia en la zona libre de obstaculos que no
exceda la mitad del recorrido de despegue disponible;

2) la carrera de despegue calculada no debera exceder la carrera de despegue
disponible;

3) debera utilizarse un solo valor de V1 para el despegue interrumpido y el
continuado, cuando se especifique un valor de V1 en el AFM, y
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4) en una pista mojada o contaminada, la masa de despegue no excedera de
la permitida para el despegue en una pista seca con las mismas
condiciones.

b) Excepto en el caso de los aviones equipados con motores turbohélice y una
masa maxima de despegue igual o inferior a 5 700 kg, en caso de un fallo de
motor durante el despegue, el piloto al mando debera asegurarse de que el
avion esté en condiciones de:

1) interrumpir el despegue y detenerse dentro de la distancia de aceleracion-
parada disponible o la pista disponible, o

2) continuar el despegue y franquear todos los obstaculos a lo largo de la
senda con un margen adecuado hasta que el avion esté en condiciones de
cumplir los requisitos de SPO.POL.135.

SPO.POL.135 En ruta — Un motor inoperativo — Aviones motopropulsa-
dos complejos

El piloto al mando deberd garantizar que en caso de que un motor quede ino-
perativo en cualquier punto a lo largo de la ruta, un avién multimotor podra ser
capaz de continuar el vuelo hasta un aerédromo o lugar de operacion adecuado
sin volar por debajo de la altitud minima de franqueamiento de obstaculos en
ningln punto.

SPO.POL.140 Aterrizaje — Aviones motopropulsados complejos

El piloto al mando deberad garantizar que, en cualquier aerédromo o lugar de
operacion, después de franquear todos los obstaculos de la trayectoria de apro-
ximacion con un margen seguro, el avion podréd aterrizar y detenerse, o, en el
caso de un hidroavion, alcanzar una velocidad reducida satisfactoria dentro de la
distancia de aterrizaje disponible. Deberan tenerse en cuenta las variaciones
previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en
cuenta en la programacion de los datos de performance.

SPO.POL.145 Criterios operativos y de performance — Aviones

Cuando se vuele con un avién a una altura menor de 150 m (500 pies) por
encima de una zona no congestionada, en el caso de las operaciones de aviones
que no sean capaces de mantener un vuelo nivelado en caso de fallo del motor
critico, el operador debera:

a) establecer procedimientos operativos para minimizar las consecuencias de un
fallo de motor;

b) establecer un programa de formacion para los miembros de la tripulacion, y

c) garantizar que todos los miembros de la tripulacion y especialistas a bordo
reciben instrucciones previas sobre los procedimientos que deben seguirse en
caso de aterrizaje forzoso.

SPO.POL.146 Criterios operativos y de performance — Helicopteros
a) El piloto al mando podra operar una aeronave sobre zonas congestionadas
siempre que:

1) el helicoptero tenga certificado de categoria A o B, y

2) se adopten medidas de seguridad para evitar peligros indebidos para las
personas o las propiedades situadas en tierra y tanto la operaciéon como sus
SOP estén autorizados.

b) El operador debera:

1) establecer procedimientos operativos para minimizar las consecuencias de
un fallo de motor;

2) establecer un programa de formacion para los miembros de la tripulacion,
y

3) garantizar que todos los miembros de la tripulacion y especialistas a bordo
reciben instrucciones previas sobre los procedimientos que deben seguirse
en caso de aterrizaje forzoso.
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c) El operador debera garantizar que la masa de despegue, aterrizaje o vuelo
estacionario no supera la masa maxima especificada para:

1) un vuelo estacionario sin efecto suelo (HOGE) con todos los motores
operativos a la potencia nominal correspondiente, o

2) si las condiciones imperantes dificultan que pueda establecerse un HOGE,
la masa del helicoptero no deberd superar la masa méaxima especificada
para un vuelo estacionario con efecto suelo (HIGE) con todos los motores
operativos a la potencia nominal correspondiente, siempre que las condi-
ciones imperantes permitan un vuelo estacionario con efecto suelo con la
masa maxima especificada.

SUBPARTE D
INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS
SECCION 1
Aviones
SPO.IDE.A.100 Instrumentos y equipos — Generalidades
a) Los instrumentos y equipos exigidos por la presente subparte deberan ser
aprobados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes
en los casos siguientes:

1) si son utilizados por la tripulacion de vuelo para controlar la trayectoria de
vuelo;

2) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en SPO.IDE.A.215;

3) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en SPO.IDE.A.220, o

4) si estan instalados en el avion.

VYMI15
b) Los siguientes elementos, cuando se requieran en virtud de esta subparte, no
necesitaran aprobacion de equipo:

1) fusibles de repuesto;

2) luces portatiles independientes;

3) reloj de precision;

4) soporte para cartas de navegacion;

5) botiquines de primeros auxilios;

6) equipos de supervivencia y sefializacion pirotécnica;

7) ancla de mar y equipo de amarre;

8) un PCDS simple utilizado por un especialista como dispositivo de suje-
cion.

¢) Los instrumentos, equipos o accesorios no requeridos en virtud del presente
anexo (parte SPO), asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud del
presente Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir los
siguientes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no sera utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
SPO.IDE.A.215 y SPO.IDE.A.220 del presente anexo;

2) los instrumentos, equipos o accesorios no afectaran a la aeronavegabilidad
del avion, incluso en caso de fallos o averias.

VM4

d) Los instrumentos y equipos deberan ser facilmente utilizables o accesibles
desde el puesto donde esté sentado el miembro de la tripulacion de vuelo
que necesite usarlos.
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e) Aquellos instrumentos que sean utilizados por un miembro de la tripulacion
de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean facilmente
visibles por el miembro de la tripulaciéon desde su puesto, con la minima
desviacion posible desde la posicion y linea de vision que normalmente se
adopta cuando se mira hacia delante siguiendo la trayectoria de vuelo.

f) Todos los equipos de emergencia requeridos deberan ser facilmente accesibles
para su uso inmediato.

SPO.IDE.A.105 Equipo minimo para el vuelo

Un vuelo no comenzara si falta o se encuentra inoperativo alguno de los ins-
trumentos, elementos del equipo o funciones del avion requeridos para el vuelo
previsto, a menos que se cumpla alguna de las condiciones siguientes:

a) que el avion opere de conformidad con la lista de equipo minimo (MEL);

b) en el caso de los aviones motopropulsados complejos y de cualquier avion
utilizado en operaciones comerciales, que el operador esté autorizado por la
autoridad competente para operar el avion dentro de las limitaciones de la
lista maestra de equipo minimo (MMEL), de conformidad con el
punto ORO.MLR.105, letra j), del anexo III;

c) que el avion esté sujeto a una autorizacion de vuelo expedida de conformidad
con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

SPO.IDE.A.110 Fusibles eléctricos de repuesto

Los aviones deberan estar equipados con fusibles eléctricos de repuesto, de las
caracteristicas nominales necesarias para la proteccion completa del circuito, para
la sustitucion de aquellos fusibles cuya sustitucion en vuelo esté permitida.

SPO.IDE.A.115 Luces de operacién

Los aviones que operen en condiciones nocturnas deberan estar equipados con:

a) un sistema de luces anticolision;

b) luces de navegacion/posicion;

c) una luz de aterrizaje;

d) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecuada-
mente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura

del avidn;

e) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los
compartimentos de la cabina;

f) una luz portatil independiente para cada puesto de miembro de la tripulacion,
y

g) luces para cumplir el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes en la
mar, si el avion opera como hidroavion.

SPO.IDE.A.120 Operaciones VFR — Instrumentos de vuelo y de navega-
cién y equipos asociados

a) Los aviones empleados en operaciones VFR diurnas deberan estar equipados
con medios para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) el rumbo magnético;

2) la hora en horas, minutos y segundos;

3) la altitud barométrica;

4) la velocidad aerodinamica indicada;

5) el mimero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expresen
en términos de niimero de Mach, y

6) el resbalamiento, en el caso de los aviones motopropulsados complejos.
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b) Los aviones empleados en operaciones VMC en condiciones nocturnas debe-
ran contar con los siguientes equipos, ademas de los indicados en la letra a):

1) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
i) viraje y resbalamiento,
ii) actitud,
iii) velocidad vertical, y
iv) rumbo estabilizado;

2) un medio para indicar cuindo el suministro de alimentacion a los ins-
trumentos giroscopicos no es el adecuado.

¢) Los aviones motopropulsados complejos que operen en VMC sobre el agua y
sin tierra a la vista deberan estar equipados, ademas de los dispositivos
indicados en las letras a) y b), de un dispositivo para impedir la averia del
sistema indicador de la velocidad aerodindmica debido a condensacion o
formacion de hielo.

d) Los aviones operados en condiciones que no permitan mantener la trayectoria
de vuelo deseada sin referirse a uno o mas instrumentos adicionales deberan
estar equipados, ademas de los dispositivos indicados en las letras a) y b), de
un dispositivo para impedir la averia del sistema indicador de la velocidad
aerodinamica requerido en la letra a), punto 4, debido a condensacién o
formacion de hielo.

e) Siempre que se requicran dos pilotos para la operacidn, los aviones deberan

estar equipados con un medio adicional e independiente para mostrar los
siguientes parametros:

1) la altitud barométrica;

2) la velocidad aerodinamica indicada;

3) el resbalamiento, o el viraje y resbalamiento, si procede;
4) la actitud, si procede;

5) la velocidad vertical, si procede;

6) el rumbo estabilizado, si procede, y

7) el nimero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expre-
sen en términos de numero de Mach, si procede.

SPO.IDE.A.125 Operaciones IFR — Instrumentos de vuelo y de navegacion
y equipos asociados

Los aviones empleados en operaciones IFR deberan estar equipados con:
a) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad aerodinamica indicada;
5) velocidad vertical;
6) viraje y resbalamiento;

7) actitud;
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8) rumbo estabilizado;
9) temperatura exterior del aire, y

10) ntimero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expresen
en términos de numero de Mach;

b

~

un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los instrumen-
tos giroscopicos no es el adecuado;

c) siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, estara disponible para
el segundo piloto un medio adicional e independiente para mostrar los si-
guientes parametros:

VY MI15
1) altitud barométrica;

2) velocidad aerodinamica indicada;
3) velocidad vertical;

4) viraje y resbalamiento;

5) actitud,

6) rumbo estabilizado, y

7) numero de Mach, siempre que las limitaciones de velocidad se expresen
en términos de nimero de Mach, si procede;

d) un medio para impedir la averia del sistema indicador de velocidad aerodi-
namica requerido en la letra a), punto 4, y en la letra c), punto 2, debido a
condensacion o formacion de hielo, y

e) los aviones motopropulsados complejos empleados en operaciones IFR debe-
ran estar equipados, ademas de los dispositivos indicados en las letras a), b) y
c), con los siguientes equipos:

1) una fuente alternativa de presion estatica;

2) un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil lectura que
pueda iluminarse para operaciones nocturnas;

3) un segundo medio independiente para medir y mostrar la altitud, salvo que
ya se haya instalado para cumplir lo dispuesto en la letra e), punto 1, y

\AE

4) una fuente de alimentacion de emergencia, independiente del sistema prin-
cipal de generacion de energia eléctrica, con el fin de alimentar e iluminar
un sistema indicador de la actitud durante un minimo de treinta minutos. La
fuente de alimentacion de emergencia debera accionarse automaticamente
tras un fallo total del sistema principal de generacion de energia eléctrica,
y deberd indicarse de forma clara en el instrumento o en el panel de
instrumentos que el indicador de actitud esta siendo alimentado por el
sistema de emergencia.

SPO.IDE.A.126 Equipos adicionales para operaciones con un solo piloto en
IFR

Los aviones motopropulsados complejos empleados en operaciones IFR con un
solo piloto deberan estar equipados con un piloto automatico que incorpore al
menos un modo de mantenimiento de la altitud y el rumbo.

VYM12
SPO.IDE.A.130 Sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS)

a) Los aviones de turbina con una masa maxima de despegue
certificada (MCTOM) de mas de 5 700 kg o una MOPSC de mas de 9 estaran
equipados con un TAWS que cumpla los requisitos para:
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1) equipos de clase A, como se especifique en una norma aceptable, en el
caso de los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad (CofA) se haya
expedido después del 1 de enero de 2011, o

2) equipos de clase B, como se especifique en una norma aceptable, en el
caso de los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad (CofA) se haya
expedido el 1 de enero de 2011 o en fecha anterior.

b) Cuando se utilicen en operaciones comerciales, los aviones de turbina cuyo
primer certificado de aeronavegabilidad (CofA) se haya expedido después del
1 de enero de 2019 y con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y una
MOPSC de entre 6 y 9 estaran equipados con un TAWS que cumpla los
requisitos de equipo de clase B, como se especifique en una norma aceptable.

SPO.IDE.A.131 Sistema anticolision de a bordo (ACAS II)

Salvo indicacién en contrario en el Reglamento (UE) n® 1332/2011, los aviones
de turbina con una MCTOM de mas de 5 700 kg deberan estar equipados con
ACAS 11

SPO.IDE.A.132 Equipos de radar meteorologico de a bordo — Aviones
motopropulsados complejos

Los siguientes aviones deberan estar equipados con equipo de radar meteorolo-
gico de a bordo cuando operen en operaciones nocturnas o en IMC en zonas en
las que puedan esperarse, a lo largo de la ruta, tormentas u otras condiciones
meteorologicas potencialmente peligrosas que puedan detectarse con equipos de
radar meteoroldgico de a bordo:

a) aviones presurizados;
b) aviones no presurizados con una MCTOM de mads de 5 700 kg.

SPO.IDE.A.133 Equipos adicionales para operaciones nocturnas en condi-
ciones de formacién de hielo — Aviones motopropulsados complejos

a) Los aviones que operen en condiciones nocturnas de formacion de hielo
prevista o real deberan estar equipados con medios para iluminar o detectar
la formacion de hielo.

b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o
reflejos que pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion de vuelo
en la ejecucion de sus funciones.

SPO.IDE.A.135 Sistema de interfono para la tripulaciéon de vuelo

Los aviones operados por mas de un miembro de tripulacion de vuelo deberan
estar equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo, dotado
de auriculares y micr6fonos para su uso por todos los miembros de la tripulacion
de vuelo.

SPO.IDE.A.140 Registrador de voz de la cabina de vuelo
a) Los siguientes aviones deberan estar equipados con un registrador de voz de

la cabina de vuelo (CVR):

1) aviones con una MCTOM de mas de 27 000 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior, y

2) aviones con una MCTOM de mas de 2 250 kg:
i) certificados para operar con una tripulacion minima de dos pilotos,

ii) equipados con uno o mas motores turborreactores o con mas de un
motor turbohélice, y
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iii) cuyo certificado de tipo se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 2016 o en fecha posterior.

b) El CVR podra conservar los datos grabados durante al menos:

1) las 25 horas anteriores en el caso de los aviones con una masa maxima de
despegue certificada superior a 27 000 kg y cuyo primer certificado de
aeronavegabilidad se hubiera otorgado el 1 de enero de 2022 o posterior-
mente; 0

2) las 2 ultimas horas, en todos los demas casos.

¢) El CVR debera grabar con referencia a una escala temporal:

1) las comunicaciones vocales transmitidas o recibidas por radio en el com-
partimento de la tripulacion de vuelo;

2) las comunicaciones vocales de los miembros de la tripulacion de vuelo
mediante el sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran
instalados;

3) el sonido ambiente del compartimento de la tripulacion de vuelo, incluidas,
ininterrumpidamente, las sefiales de audio recibidas desde cada micréfono
de brazo y mascara que se utilice, y

4) las sefiales vocales o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion
o aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

d

=

El CVR debera iniciar automaticamente la grabacion antes de que el avion se
desplace por sus propios medios y debera seguir grabando hasta la conclusion
del vuelo cuando el avion ya no pueda moverse por sus propios medios.

e) Ademas de lo indicado en la letra d), dependiendo de la energia eléctrica
disponible, el CVR comenzard a grabar tan pronto como sea posible durante
las comprobaciones de cabina de vuelo, antes del arranque de los motores en
el inicio del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina de vuelo inmedia-
tamente posteriores al apagado de los motores al final del vuelo.

f) Si el CVR no es de desprendimiento automatico, debera tener un dispositivo
para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero de 2020,
este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina de 90
dias. Si el CVR es de desprendimiento automatico, debera tener un transmisor
localizador de emergencia automatico.

SPO.IDE.A.145 Registrador de datos de vuelo

a) Los aviones con una MCTOM superior a 5700 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior deberan
estar equipados con un registrador de datos de vuelo (FDR) que utilice un
método digital de registro y almacenamiento de datos y para el que se dis-
ponga de un método rapido de lectura de los datos del medio de
almacenamiento.

b

~

El FDR debera registrar los pardmetros necesarios para determinar exacta-
mente la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores,
configuracién y operacion, y ser capaz de conservar los datos grabados du-
rante al menos las 25 horas anteriores.

c) Los datos deberan obtenerse a partir de fuentes del avion que permitan su
correlacion precisa con la informacién presentada a la tripulacion de vuelo.
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d) El FDR debera iniciar automaticamente la grabacion de los datos antes de que
el avion se desplace por sus propios medios y debera detenerse automatica-
mente después de que el avién ya no pueda moverse por sus propios medios.

e) Si el registrador de datos de vuelo (FDR) no es de desprendimiento automa-
tico, debera tener un dispositivo para facilitar su localizacién submarina. A
mas tardar el 1 de enero de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo
de transmisiéon submarina de 90 dias. Si el FDR es de desprendimiento
automatico, debera tener un transmisor localizador de emergencia automatico.

SPO.IDE.A.146 Registrador de vuelo ligero

a) Los aviones propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o mas y
los aviones con una MOPSC de mas de 9 deberan estar equipados con un
registrador de vuelo si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) que no estén incluidos en el &mbito de aplicacion del punto
SPO.IDE.A.145 a);

2) que se usen para operaciones comerciales;

3) que su primer CofA individual se haya otorgado el 5 de septiembre de
2022 o posteriormente.

b

~

El registrador de vuelo registrard, mediante datos de vuelo o imagenes, in-
formacion suficiente para determinar la trayectoria de vuelo y la velocidad de
la aeronave.

c) El registrador de vuelo serd capaz de conservar las imagenes y los datos de
vuelo grabados durante las 5 horas anteriores, como minimo.

d

=

El registrador de vuelo iniciara automaticamente la grabacion antes de que el
avion pueda desplazarse por sus propios medios y la detendra automatica-
mente después de que el avion ya no pueda desplazarse por sus propios
medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imagenes o audio de la cabina de vuelo,
debera preverse una funcién que pueda ser accionada por el piloto al mando y
que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas antes del fun-
cionamiento de dicha funcion, de manera que dichas grabaciones no puedan
recuperarse utilizando técnicas normales de lectura o copia.

SPO.IDE.A.150 Grabacion del enlace de datos

a) Los aviones con un CofA individual expedido por primera vez el 1 de enero
de 2016 o en fecha posterior, que tengan capacidad para usar comunicaciones
por enlace de datos y se requiera que estén equipados con un CVR, deberan
grabar en un registrador, cuando proceda:

1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con
las comunicaciones ATS hacia y desde el avion, incluidos los mensajes
relacionados con las siguientes aplicaciones:

i) iniciacion del enlace de datos,
il) comunicacion controlador-piloto,
iii) vigilancia dirigida,

iv) informacién de vuelo,

v) cuando sea posible dada la arquitectura del sistema, la vigilancia de
radiodifusion de la aeronave,

vi) cuando sea posible dada la arquitectura del sistema, los datos de
control operativo de la aeronave, y

vii) cuando sea posible dada la arquitectura del sistema, graficos;
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2) la informacion que permita la correlacion con cualquier registro asociado
relacionado con las comunicaciones por enlace de datos y que se almacene
por separado del avién, y

3) la informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicacio-
nes por enlace de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

b

~

El registrador debera utilizar un método digital de registro y almacenamiento
de datos e informaciéon y un método para recuperar facilmente los datos. El
método de registro debera permitir la correlacion de los datos con los datos
grabados en tierra.

c) El registrador debera ser capaz de conservar los datos grabados durante al
menos el mismo tiempo que el establecido para los CVR en SPO.IDE.A.140.

d) Si el registrador no es de desprendimiento automatico, debera tener un dis-
positivo para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero
de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina
de 90 dias. Si el registrador es de desprendimiento automatico, debera tener
un transmisor localizador de emergencia automatico.

e) Los requisitos aplicables a la 16gica de inicio y parada del registrador son los
mismos que los aplicables a la logica de inicio y parada del CVR incluidos en
SPO.IDE.A.160, letras d) y e).

SPO.IDE.A.155 Registrador combinado de datos de vuelo y voz de la cabina
de vuelo

El cumplimiento de los requisitos relativos al CVR y el FDR podra alcanzarse
mediante:

a) un registrador combinado de datos de vuelo y voz de la cabina de vuelo en el
caso de los aviones que deban estar equipados con un CVR o un FDR, o

b) dos registradores combinados de datos de vuelo y voz de la cabina de vuelo
en el caso de los aviones que deban estar equipados con un CVR y un FDR.

SPO.IDE.A.160 Asientos, cinturones de seguridad y sistemas de sujecion

Los aviones deberan estar equipados con:

a) un asiento o puesto para cada miembro de la tripulacion o especialista que
haya a bordo;

b) un cinturon de seguridad en cada asiento, y sistemas de sujecion en cada
puesto;

c) en el caso de los aviones distintos de los motopropulsados complejos cuyo
primer certificado de aeronavegabilidad haya sido expedido el 25 de agosto
de 2016 o posteriormente, un cinturébn de seguridad con sistema de sujecion
del torso superior en cada asiento de la tripulacion de vuelo, con un punto de
desenganche tinico;

d) en el caso de los aviones motopropulsados complejos, un cinturén de segu-
ridad con sistema de sujecion del torso superior que incorpore un dispositivo
que sujete automaticamente el torso del ocupante en caso de desaceleracion
rapida:

1) en cada asiento de la tripulacion de vuelo y en cualquier asiento junto al
de un piloto; y

2) en cada asiento de observador situado en el compartimento de la tripula-
cion de vuelo;

VY MI15
e) el cinturén de seguridad con sistema de sujecion de la parte superior del torso
requerido en la letra d) debera tener:

1) un unico punto de liberacion;

2) en los asientos de la tripulacion de vuelo y en cualquier asiento junto al de
un piloto:
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i) dos correas para los hombros y un cinturén de seguridad que podra
usarse independientemente;

ii) o bien una correa diagonal para los hombros y un cinturén de seguri-
dad que podran usarse independientemente para los siguientes aviones:

A) aviones con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y con una
MOPSC igual o inferior a 9 que cumplan las condiciones dinamicas
de aterrizaje de emergencia definidas en las especificaciones de
certificacion aplicables;

B) aviones con una MCTOM igual o inferior a 5700 kg y con una
MOPSC igual o inferior a 9 que no cumplan las condiciones dina-
micas de aterrizaje de emergencia definidas en las especificaciones
de certificacion aplicables y cuyo CofA individual haya sido expe-
dido por primera vez antes del 25 de agosto de 2016.

SPO.IDE.A.165 Botiquin de primeros auxilios

a) Los aviones deberan estar equipados con un botiquin de primeros auxilios.
b) EI botiquin de primeros auxilios debera:

1) ser de facil acceso para su uso, y

2) mantenerse en condiciones de uso.

SPO.IDE.A.170 Oxigeno suplementario — Aviones presurizados

a) Los aviones presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberan estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.

b) Los aviones presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo en las
que la altitud de presion en los compartimentos de la cabina esté por encima
de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro a todos los
miembros de la tripulacion y especialistas durante los siguientes periodos
minimos:

1) durante cualquier periodo en que la altitud de presion de la cabina de
pasajeros supere los 15 000 pies, pero en ningiin caso durante un periodo
inferior a 10 minutos;

2) durante cualquier periodo en el que, en caso de pérdida de presurizacion y
teniendo en cuenta las circunstancias del vuelo, la altitud de presion en el
compartimento de la tripulacion de vuelo y en el compartimento de la
cabina esté entre 14 000 y 15 000 pies;

3) durante cualquier periodo de mas de 30 minutos en el que la altitud de
presion en el compartimento de la tripulacion de vuelo y la cabina esté
entre 10 000 y 14 000 pies, y

4) durante al menos 10 minutos, en el caso de los aviones que operen a
altitudes de presion superiores a 25 000 pies, o por debajo de esa altitud,
pero en condiciones que no les permitan descender con seguridad a una
altitud de presion de 13 000 pies en 4 minutos.

c) Los aviones presurizados que operen a altitudes de vuelo superiores a 25 000
pies, deberan ademas estar equipados con:

1) un dispositivo para proporcionar aviso de alerta a la tripulacion de vuelo
sobre cualquier pérdida de presurizacion, y

2) en el caso de los aviones motopropulsados complejos, mascaras de colo-
cacion rapida para los miembros de la tripulacion de vuelo.

SPO.IDE.A.175 Oxigeno suplementario — Aviones no presurizados

a) Los aviones no presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberan estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.
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b) Los aviones no presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo en
las que la altitud de presion en el compartimento de la cabina esté por encima
de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro:

1) a todos los miembros de la tripulacion durante cualquier periodo de mas
de 30 minutos en el que la altitud de presion en el compartimento de la
cabina esté entre 10 000 y 13 000 pies, y

2) a todas las personas que haya a bordo durante cualquier periodo en que la
altitud de presion en el compartimento de la cabina esté por encima de
13 000 pies.

c) No obstante lo dispuesto en la letra b), podran efectuarse excursiones de
duracion determinada a una altitud entre 13 000 pies y 16 000 pies sin sumi-
nistro de oxigeno, de conformidad con SPO.OP.195, letra b).

SPO.IDE.A.180 Extintores portatiles

VYM14
a) Los aviones, salvo los aviones ELA 1, deberan estar equipados con al menos
un extintor portatil:

1) en el compartimento de la tripulacion de vuelo, y

2) en cada compartimento de la cabina que esté separado del compartimento
de la tripulacion de vuelo, salvo si el compartimento es facilmente acce-
sible para la tripulacion de vuelo.

b) El tipo y cantidad de agente extintor para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimento en el que se tenga
previsto utilizar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de una
concentracion de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

SPO.IDE.A.181 Hacha de emergencia y palanca

Los aviones con una MCTOM de mas de 5 700 kg deberan estar equipados con
al menos un hacha de emergencia o palanca situada en el compartimento de la
tripulacion de vuelo.

SPO.IDE.A.185 Marcas de puntos de rotura

Cuando existan en un avion areas designadas del fuselaje para su perforacion por
parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas deberan estar
marcadas como se ilustra en la figura 1.

Figura 1
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SPO.IDE.A.190 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

VM8

a) Los aviones deberan estar equipados con:

1) un ELT de cualquier tipo o un medio de localizacion de aeronaves que
cumpla el requisito del anexo IV (parte CAT), subseccion
CAT.GEN.MPA.210, del Reglamento (UE) n® 965/2012, en el caso de
los aviones cuyo primer CofA individual hubiera sido otorgado con ante-
rioridad al 1 de julio de 2008 o en dicha fecha;
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2) un ELT automatico o un medio de localizacién de aeronaves que cumpla
el requisito del anexo IV (parte CAT), subseccion CAT.GEN.MPA. 210,
del Reglamento (UE) n® 965/2012, cuando hayan recibido su primer CofA
individual después del 1 de julio de 2008, o

3) un ELT de supervivencia [ELT(S)] o una radiobaliza de localizacion
personal (PLB), llevados por un miembro de la tripulaciéon o un especia-
lista, si los aviones estan certificados para una configuracion maxima de
seis asientos 0 menos.

Vv M4
b) Un ELT de cualquier tipo y un PLB deberan poder transmitir simultanea-
mente en las frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

SPO.IDE.A.195 Vuelo sobre agua

a) Los siguientes aviones deberan estar equipados con un chaleco salvavidas
para cada persona a bordo, que debera llevarse puesto o estar almacenado
en una posicion facilmente accesible desde el asiento o puesto de la persona a
quien vaya destinado:

1) aviones terrestres monomotores:

i) que efectiien vuelos sobre agua a una distancia de tierra superior a la
distancia maxima de planeo, o

ii) que despeguen o aterricen en un aerédromo o lugar de operacion cuya
trayectoria de despegue o aproximacion esté dispuesta sobre el agua de
tal forma que, en opinion del piloto al mando, cabria la posibilidad de
un amerizaje forzoso;

2) hidroaviones operados sobre agua, y
3) aviones que operen a una distancia de tierra donde sea posible un aterrizaje
forzoso superior a la distancia correspondiente a 30 minutos a velocidad

normal de crucero o a 50 NM, la que sea menor.

b) El chaleco salvavidas debera estar dotado de un medio de iluminacion eléc-
trico con objeto de facilitar la localizacion de las personas.

¢) Los hidroaviones que operen sobre agua deberan estar equipados con:
1) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje
o maniobras del hidroavion en el agua, adecuados para sus dimensiones,

peso y caracteristicas de manejo, y

2) equipos para efectuar las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento
Internacional para Prevenir Abordajes en la mar, cuando proceda.

d

=

El piloto al mando de un avion que opere a una distancia de tierra en la que
pueda efectuarse un aterrizaje de emergencia superior a la distancia corres-
pondiente a 30 minutos a velocidad normal de crucero, o a 50 NM, la que sea
menor, debera determinar los riesgos para la supervivencia de los ocupantes
del avion en caso de amerizaje forzoso y, sobre esa base, determinara el
transporte de:

1) equipos para emitir sefiales de socorro;
2) balsas salvavidas en numero suficiente para alojar a todas las personas a
bordo, almacenadas para facilitar su utilizacion inmediata en caso de

emergencia, y

3) equipos salvavidas que proporcionen medios de soporte vital adecuados
para el vuelo que se vaya a emprender.

SPO.IDE.A.200 Equipos de supervivencia

a) Los aviones que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y
rescate serian especialmente dificiles estaran equipados con:

1) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;

2) al menos un ELT de supervivencia [ELT(S)], y
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3) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse,
teniendo en cuenta el numero de personas a bordo.

b) No serd necesario llevar a bordo los equipos de supervivencia adicionales
especificados en la letra a), punto 3, cuando el avion:

1) permanezca a una distancia de un area donde la biisqueda y salvamento no
sea especialmente dificil, correspondiente a:

i) 120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo (OEI),
en el caso de los aviones capaces de continuar el vuelo hasta un
aerodromo con los motores criticos inoperativos en cualquier punto a
lo largo de la ruta o las desviaciones previstas, o

ii) 30 minutos a la velocidad de crucero en el caso de todos los demds
aviones, 0

2) permanezca a una distancia no mayor a la correspondiente a 90 minutos de
vuelo a velocidad de crucero a un area adecuada para realizar un aterrizaje
de emergencia, para aviones certificados de acuerdo con la norma de
aeronavegabilidad aplicable.

SPO.IDE.A.205 Equipos de proteccion personal
Todas las personas a bordo deberan llevar un equipo de proteccion personal
adecuado para el tipo de operacion que se lleve a cabo.

SPO.IDE.A.210 Auriculares

a) Los aviones deberan estar equipados con auriculares con micréfono de brazo
o equivalente para cada miembro de la tripulacion de vuelo en su puesto
asignado dentro del compartimento de la tripulacién de vuelo.

b) Los aviones empleados en operaciones IFR o en operaciones nocturnas de-
beran estar equipados con un botén de transmisién en el control manual de
cabeceo y alabeo para cada miembro de la tripulacion de vuelo.

SPO.IDE.A.215 Equipos de comunicacion por radio

a) Los aviones empleados en operaciones IFR o en operaciones nocturnas, o
cuando lo estipulen los requisitos del espacio aéreo aplicables, deberan estar
equipados con equipos de comunicacion por radio que, en condiciones nor-
males de propagacion de las ondas de radio, sean capaces de:

1) mantener una comunicacién bidireccional con fines de control de aero-
dromo;

2) recibir informacién meteorolégica en cualquier momento durante el vuelo;

3) mantener una comunicacion bidireccional en cualquier momento durante el
vuelo con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente, y

4) permitir la comunicacion en la frecuencia aeronautica de emergencia de
121,5 MHz.

b) Cuando se requiera mas de un equipo de comunicaciones, cada uno debera ser
independiente, de modo que un fallo en uno no provoque el fallo de otro
equipo.

SPO.IDE.A.220 Equipos de navegacion

a) Los aviones deberan estar equipados con un equipo de navegacion que les
permita operar conforme a:

1) el plan de vuelo ATS, si procede, y

2) los requisitos del espacio aéreo aplicables.
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b) Los aviones deberan disponer de equipos de navegacion suficientes para
garantizar que, en caso de fallo de un equipo en cualquier fase del vuelo,
el equipo remanente permitira la navegacion segura de acuerdo con la letra a)
o la ejecucion segura de la accion de contingencia pertinente.

c) Los aviones que operen en vuelos en los que se prevea aterrizar en IMC
deberan estar equipados con un equipo adecuado capaz de proporcionar guia
hasta un punto desde el cual se pueda realizar un aterrizaje visual. Este equipo
debera ser capaz de proporcionar dicha guia para cada aerodromo en el que se
pretenda aterrizar en IMC y para los aerédromos alternativos designados.

d) En lo que respecta a las operaciones PBN, las acronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.

e) Los aviones deberan estar equipados con equipos de vigilancia de acuerdo
con los requisitos del espacio aéreo aplicables.

SPO.IDE.A.225 Transpondedor

Cuando lo exija la normativa del espacio aéreo en el que vuelen, los aviones
deberan estar equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) con todas las capacidades necesarias.

SPO.IDE.A.230 Gestion de bases de datos aeronauticos

a) Las bases de datos aeronauticos usadas en las aplicaciones de los sistemas de
aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los datos
que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b

~

El operador debera garantizar la oportuna distribucion e insercion de las bases
de datos aeronauticos actualizados y sin alterar a todas las aeronaves que lo
soliciten.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.° 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el operador informara a la tripulacion de vuelo y al personal
restante interesado y se asegurara de que los datos afectados no sean
utilizados.

SECCION 2
Helicépteros
SPO.IDE.H.100 Instrumentos y equipos — Generalidades

a) Los instrumentos y equipos exigidos por la presente subparte deberan ser
aprobados de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes
en los casos siguientes:

1) si son utilizados por la tripulacion de vuelo para controlar la trayectoria de
vuelo;

2) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en SPO.IDE.H.215;
3) si son utilizados para cumplir lo dispuesto en SPO.IDE.H.220, o
4) si estan instalados en el helicoptero.
b) Los siguientes elementos, cuando se requieran en virtud de esta subparte, no
necesitaran aprobacion de equipo:

1) luces portatiles independientes;
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2) reloj de precision;

3) botiquin de primeros auxilios;

4) equipos de supervivencia y sefalizacion pirotécnica;
5) ancla de mar y equipo de amarre;

6) dispositivo de sujecion para nifos;

7) un PCDS simple utilizado por un especialista como dispositivo de suje-
cion.

¢) Los instrumentos, equipos o accesorios no requeridos en virtud del presente
anexo (parte SPO), asi como cualquier otro equipo no requerido en virtud del
presente Reglamento, pero que se transporten en un vuelo deberan cumplir los
siguientes requisitos:

1) la informacion suministrada por dichos instrumentos, equipos o accesorios
no sera utilizada por los miembros de la tripulacion de vuelo para cumplir
los requisitos del anexo II del Reglamento (UE) 2018/1139 o los puntos
SPO.IDE.H.215 y SPO.IDE.H.220 del presente anexo;

2) los instrumentos, equipos o accesorios no afectaran a la aeronavegabilidad
del helicoptero, incluso en caso de fallos o averias.

d) Los instrumentos y equipos deberan ser facilmente utilizables o accesibles
desde el puesto donde esté sentado el miembro de la tripulacion de vuelo
que necesite usarlos.

e) Aquellos instrumentos que sean utilizados por un miembro de la tripulacion
de vuelo deberan disponerse de tal forma que sus indicaciones sean facilmente
visibles por el miembro de la tripulaciéon desde su puesto, con la minima
desviacion posible desde la posicion y linea de vision que normalmente se
adopta cuando se mira hacia delante siguiendo la trayectoria de vuelo.

f) Todos los equipos de emergencia requeridos deberan ser facilmente accesibles
para su uso inmediato.

SPO.IDE.H.105 Equipo minimo para el vuelo

Un vuelo no comenzaré si falta o se encuentra inoperativo alguno de los ins-
trumentos, elementos del equipo o funciones del helicoptero requeridos para el
vuelo previsto, a menos que se cumpla alguna de las condiciones siguientes:

a) que el helicoptero sea operado de conformidad con la lista de equipo
minimo (MEL);

b) en el caso de los helicopteros motopropulsados complejos y de cualquier
helicoptero utilizado en operaciones comerciales, que el operador esté autori-
zado por la autoridad competente para operar el helicoptero dentro de las
limitaciones de la lista maestra de equipo minimo (MMEL), de conformidad
con el punto ORO.MLR.105, letra j), del anexo III;

c) el helicoptero esté sujeto a una autorizacion de vuelo expedida de conformi-

dad con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

SPO.IDE.H.115 Luces de operacion

Los helicopteros que operen en condiciones nocturnas deberan estar equipados
con:

a) un sistema de luces anticolision;

b) luces de navegacion/posicion;

¢) una luz de aterrizaje;

d) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen ade-

cuadamente todos los instrumentos y equipos esenciales para la operacion
segura del helicoptero;
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e) luces alimentadas por el sistema eléctrico del helicoptero que iluminen todos
los compartimentos de la cabina;

f) una luz portatil independiente para cada puesto de miembro de la tripulacion,
y

g) luces para cumplir el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes en la
mar, si el helicoptero es anfibio.

SPO.IDE.H.120 Operaciones VFR — Instrumentos de vuelo y de navega-
cion y equipos asociados

a) Los helicopteros empleados en operaciones VFR diurnas deberan estar equi-
pados con medios para medir y mostrar los siguientes parametros:

1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad aerodinamica indicada, y
5) resbalamiento.

b

=~

Los helicopteros empleados en operaciones VMC sobre el agua y sin tierra a
la vista, o en operaciones VMC en condiciones nocturnas, deberan contar con
los siguientes equipos, ademas de los indicados en la letra a):
1) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:

i) actitud,

i) velocidad vertical, y

iii) rumbo estabilizado;

2) un medio para indicar cuindo el suministro de alimentacion a los ins-
trumentos giroscopicos no es el adecuado, y

3) en el caso de los helicopteros motopropulsados complejos, un dispositivo
para impedir la averia del sistema indicador de la velocidad aerodinamica
requerido en la letra a), punto 4, debido a condensacion o formacion de
hielo.

c) Los helicopteros operados en condiciones de visibilidad inferior a 1 500 m, o
que no permitan mantener la trayectoria de vuelo deseada sin referirse a uno o
mas instrumentos adicionales deberan estar equipados, ademas de los dispo-
sitivos indicados en las letras a) y b), de un dispositivo para impedir la averia
del sistema indicador de la velocidad aerodinamica requerido en la letra a),
punto 4, debido a condensacion o formacion de hielo.

d) Siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, los helicopteros

deberan estar equipados con un medio adicional e independiente para mostrar
los siguientes pardmetros:

1) altitud barométrica;

2) velocidad aerodinamica indicada;
3) resbalamiento;

4) actitud, si procede;

5) velocidad vertical, si procede, y

6) rumbo estabilizado, si procede.
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SPO.IDE.H.125 Operaciones IFR — Instrumentos de vuelo y de navegacion
y equipos asociados

Los helicopteros empleados en operaciones IFR deberan estar equipados con:
a) un medio para medir y mostrar los siguientes parametros:
1) rumbo magnético;

2) hora en horas, minutos y segundos;

3) altitud barométrica;

4) velocidad aerodinamica indicada;
5) velocidad vertical;

6) resbalamiento;

7) actitud;

8) rumbo estabilizado, y

9) temperatura exterior del aire;

b) un medio para indicar cuando el suministro de alimentacion a los instrumen-
tos giroscopicos no es el adecuado;

c) siempre que se requieran dos pilotos para la operacion, un medio adicional e
independiente para mostrar los siguientes pardmetros:

1) altitud barométrica;

2) velocidad aerodinadmica indicada;
3) velocidad vertical;

4) resbalamiento;

5) actitud, y

6) rumbo estabilizado;

d) un dispositivo para impedir la averia del sistema indicador de velocidad
aerodinamica requerido en la letra a), punto 4, y en la letra c), punto 2,
debido a condensacién o formacion de hielo;

e) un medio adicional para medir y mostrar la actitud, que funcione como ins-
trumento de reserva, y

f) los siguientes equipos en el caso de los helicopteros motopropulsados com-
plejos:

1) una fuente alternativa de presion estatica, y

2) un soporte para cartas de navegacion en una posicion de facil lectura que
pueda iluminarse para operaciones nocturnas.

SPO.IDE.H.126 Equipos adicionales para operaciones con un solo piloto en
IFR

Los helicopteros empleados en operaciones IFR con un solo piloto deberan estar
equipados con un piloto automatico que incorpore al menos un modo de man-
tenimiento de la altitud y el rumbo.
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SPO.IDE.H.132 Equipos de radar meteorolégico de a bordo — Helicépteros
motopropulsados complejos

Los helicopteros empleados en operaciones IFR o en operaciones nocturnas
deberan estar equipados con equipos de radar meteorologico de a bordo cuando
los informes meteorologicos actuales indiquen que pueden esperarse, a lo largo
de la ruta, tormentas u otros fenémenos meteoroldgicos potencialmente peligro-
sos que puedan detectarse con equipos de radar meteorologico de a bordo.

SPO.IDE.H.133 Equipos adicionales para operaciones nocturnas en condi-
ciones de formacion de hielo — Helicopteros motopropulsados complejos

a) Los helicopteros que operen en condiciones nocturnas de formacion de hielo
prevista o real deberan estar equipados con medios para iluminar o detectar la
formacion de hielo.

b) Los medios para iluminar la formacion de hielo no provocaran brillos o
reflejos que pudieran entorpecer a los miembros de la tripulacion de vuelo
en la ejecucion de sus funciones.

SPO.IDE.H.135 Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

Los helicopteros operados por mas de un miembro de la tripulaciéon de vuelo
estaran equipados con un sistema de interfono para la tripulacion de vuelo,
incluidos auriculares y microfonos para su uso por todos los miembros de la
tripulacion de vuelo.

SPO.IDE.H.140 Registrador de voz de la cabina de vuelo

a) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 7 000 kg y cuyo CofA se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha posterior deberan
estar equipados con un registrador de voz de la cabina de vuelo (CVR).

b) El CVR debera ser capaz de conservar los datos grabados durante al menos
las dos horas precedentes.

¢) El CVR debera grabar con referencia a una escala temporal:

1) las comunicaciones vocales transmitidas o recibidas por radio en el com-
partimento de la tripulacion de vuelo;

2) las comunicaciones vocales de los miembros de la tripulacién de vuelo
mediante el sistema de interfono y el sistema de megafonia, si estuvieran
instalados;

3) el sonido ambiente de la cabina de vuelo, incluidas, ininterrumpidamente,
las sefiales de audio recibidas desde cada microfono de la tripulacion, y

4) las sefiales vocales o de audio que identifiquen las ayudas a la navegacion
o aproximacion recibidas a través de un auricular o altavoz.

d

=

El CVR debera iniciar automaticamente la grabacion antes de que el helicop-
tero se desplace por sus propios medios y debera seguir grabando hasta la
conclusion del vuelo cuando el helicoptero ya no pueda moverse por sus
propios medios.

e) Ademds de lo indicado en la letra d), dependiendo de la energia eléctrica
disponible, el CVR comenzard a grabar tan pronto como sea posible durante
las comprobaciones de cabina de vuelo, antes del arranque de los motores en
el inicio del vuelo y hasta las comprobaciones de cabina de vuelo inmedia-
tamente posteriores al apagado de los motores al final del vuelo.

f) Si el CVR no es de desprendimiento automatico, debera tener un dispositivo
para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero de 2020,
este dispositivo tendra un tiempo minimo de transmision submarina de 90
dias. Si el CVR es de desprendimiento automatico, debera tener un transmisor
localizador de emergencia automatico.
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SPO.IDE.H.145 Registrador de datos de vuelo

a) Los helicopteros con una MCTOM de mas de 3 175 kg y cuyo CofA indi-
vidual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2016 o en fecha
posterior deberan estar equipados con un registrador de datos de vuelo (FDR)
que utilice un método digital de registro y almacenamiento de datos y para el
que se disponga de un método rapido de lectura de los datos del medio de
almacenamiento.

b) El FDR debera registrar los parametros necesarios para determinar con pre-
cision la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores,
configuracion y operacion del helicoptero, y ser capaz de conservar los datos
registrados durante al menos las 10 horas anteriores.

c) Los datos deberan obtenerse a partir de fuentes del helicoptero que permitan
su correlacion precisa con la informacion presentada a la tripulacion de vuelo.

d) El FDR debera iniciar automaticamente la grabacion de los datos antes de que
el helicoptero se desplace por sus propios medios y deberd detenerse auto-
maticamente después de que el helicoptero sea incapaz de desplazarse por sus
propios medios.

e) Si el registrador de datos de vuelo (FDR) no es de desprendimiento automa-
tico, debera tener un dispositivo para facilitar su localizacion submarina. A
mas tardar el 1 de enero de 2020, este dispositivo tendra un tiempo minimo
de transmision submarina de 90 dias. Si el FDR es de desprendimiento
automatico, debera tener un transmisor localizador de emergencia automatico.

SPO.IDE.H.146 Registrador de vuelo ligero

a) Los helicopteros propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o
mas deberan estar equipados con un registrador de vuelo si se cumplen todas
las condiciones siguientes:

1) que estén incluidos en el ambito de aplicacion del punto SPO.IDE.H.145 a);

2) que se usen para operaciones comerciales;

3) que su primer CofA individual se haya otorgado el 5 de septiembre de
2022 o posteriormente.

b

~

El registrador de vuelo registrara, mediante datos de vuelo o imagenes, in-
formacion suficiente para determinar la trayectoria de vuelo y la velocidad de
la aeronave.

c) El registrador de vuelo sera capaz de conservar las imagenes y los datos de
vuelo grabados durante las 5 horas anteriores, como minimo.

d

=

El registrador de vuelo iniciara automaticamente la grabacion antes de que el
helicoptero pueda desplazarse por sus propios medios y la detendra automa-
ticamente después de que el helicoptero ya no pueda desplazarse por sus
propios medios.

e) Si el registrador de vuelo graba iméagenes o audio de la cabina de vuelo,
debera preverse una funcién que pueda ser accionada por el piloto al mando y
que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas antes del fun-
cionamiento de dicha funcion, de manera que dichas grabaciones no puedan
recuperarse utilizando técnicas normales de lectura o copia.

SPO.IDE.H.150 Grabacion del enlace de datos

a) Los helicopteros con un CofA individual expedido por primera vez el 1 de
enero de 2016 o en fecha posterior, que tengan capacidad para usar comuni-
caciones por enlace de datos y a los que se exija estar equipados con un CVR,
deberan grabar en un registrador, cuando proceda:

1) los mensajes de las comunicaciones por enlace de datos relacionadas con
las comunicaciones ATS hacia y desde el helicoptero, incluidos los men-
sajes relacionados con las siguientes aplicaciones:

i) iniciacion del enlace de datos,

ii) comunicacion controlador-piloto,
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iii) vigilancia dirigida,
iv) informacion de vuelo,

v) en la medida de lo posible, atendiendo a la arquitectura del sistema, la
vigilancia de radiodifusion de la aeronave,

vi) en la medida de lo posible, atendiendo a la arquitectura del sistema,
los datos de control operativo de la aeronave, y

vii) en la medida de lo posible, atendiendo a la arquitectura del sistema,
graficos;

2) la informacioén que habilite la correlacion con cualquier registro asociado
relacionado con las comunicaciones por enlace de datos y que se guarde
por separado del helicoptero, y

3) la informacion sobre la hora y prioridad de los mensajes de comunicacio-
nes por enlace de datos, teniendo en cuenta la arquitectura del sistema.

b

=~

El registrador debera utilizar un método digital de registro y almacenamiento
de datos e informacion y un método para recuperar facilmente los datos. El
método de registro debera permitir la correlacion de los datos con los datos
grabados en tierra.

c) El registrador deberd ser capaz de conservar los datos grabados durante al
menos el mismo tiempo que el establecido para los CVR en SPO.IDE.H.140.

d) Si el registrador no es de desprendimiento automatico, debera tener un dis-
positivo para facilitar su localizacion submarina. A mas tardar el 1 de enero
de 2020, este dispositivo tendrd un tiempo minimo de transmision submarina
de 90 dias. Si el registrador es de desprendimiento automatico, debera tener
un transmisor localizador de emergencia automatico.

e) Los requisitos aplicables a la 16gica de inicio y parada del registrador son los
mismos que los aplicables a la l6gica de inicio y parada del CVR incluidos en
SPO.IDE.H.140, letras d) y e).

SPO.IDE.H.155 Registrador combinado de datos de vuelo y voz de la cabina
de vuelo

El cumplimiento de los requisitos relativos al CVR y el FDR podra alcanzarse
mediante un registrador combinado de los datos de vuelo y voz de la cabina de
vuelo.

SPO.IDE.H.160 Asientos, cinturones de seguridad y sistemas de sujecion

a) Los helicopteros deberan estar equipados con:

1) un asiento o puesto para cada miembro de la tripulacion o especialista que
haya a bordo;

2) un cinturdn de seguridad en cada asiento, y sistemas de sujecion en cada
puesto;

3) para helicopteros cuyo CofA individual se haya expedido por primera vez
después de 31 de diciembre de 2012, un cinturén de seguridad con sistema
de sujecion del torso superior para cada asiento, y

4) un cinturén de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior
que incorpore un dispositivo que sujete automaticamente el torso del ocu-
pante en caso de desaceleracion rapida en cada asiento de la tripulacion de
vuelo.

b) Los cinturones de seguridad con sistema de sujecion para el torso superior
deberan disponer de un punto de desenganche unico.
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SPO.IDE.H.165 Botiquin de primeros auxilios

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un botiquin de primeros
auxilios.

b) El botiquin de primeros auxilios debera:
1) ser de facil acceso para su uso, y
2) mantenerse en condiciones de uso.
SPO.IDE.H.175 Oxigeno suplementario — Helicopteros no presurizados

a) Los helicopteros no presurizados que operen a altitudes de vuelo en las que se
requiera el suministro de oxigeno de acuerdo con la letra b) deberan estar
equipados con aparatos de almacenamiento y suministro de oxigeno capaces
de almacenar y suministrar el oxigeno requerido.

b

~

Los helicopteros no presurizados que vuelen por encima de altitudes de vuelo
en las que la altitud de presion en los compartimentos de cabina esté por
encima de 10 000 pies deberan llevar oxigeno suficiente para el suministro:

1) a todos los miembros de la tripulacion durante cualquier periodo de mas
de 30 minutos en el que la altitud de presion en el compartimento de la
cabina esté entre 10 000 y 13 000 pies, y

2) a todos los miembros de la tripulacion y los especialistas durante cualquier
periodo en que la altitud de presion en el compartimento de cabina esté
por encima de 13 000 pies.

c) No obstante lo dispuesto en la letra b), podran efectuarse excursiones de
duracién determinada a una altitud de entre 13 000 pies y 16 000 pies sin
suministro de oxigeno, de conformidad con SPO.OP.195, letra b).

SPO.IDE.H.180 Extintores portatiles

a) Los helicopteros, salvo los helicopteros ELA2, deberan estar equipados al
menos con un extintor portatil:

1) en el compartimento de la tripulacién de vuelo, y

2) en cada compartimento de la cabina que esté separado del compartimento
de la tripulacion de vuelo, salvo si el compartimento es facilmente acce-
sible para la tripulacion de vuelo.

b) El tipo y cantidad de agente extintor para los extintores requeridos sera
adecuado al tipo de incendio probable en el compartimento en el que se tiene
previsto utilizar el extintor y para reducir al minimo los riesgos de una
concentracion de gas toxico en los compartimentos ocupados por personas.

SPO.IDE.H.185 Marcas de puntos de rotura

Cuando existan en el helicoptero areas designadas del fuselaje para su perfora-
cioén por parte de los equipos de rescate en caso de emergencia, dichas areas
deberan estar marcadas como se ilustra en la figura 1.

Figura 1

Marcas de puntos de rotura
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SPO.IDE.H.190 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)

a) Los helicopteros certificados para una configuracion maxima de mas de seis
plazas deberan estar equipados con:

1) un ELT automatico, y

2) un ELT de supervivencia [ELT(S)] en una balsa salvavidas o chaleco
salvavidas cuando el helicoptero opere a una distancia de tierra correspon-
diente a mas de 3 minutos de vuelo a velocidad normal de crucero.

b

~

Los helicopteros certificados para una configuracion maxima de seis plazas o
menos deberan estar equipados con un ELT(S) o una radiobaliza de localiza-
cion personal (PLB), llevados por un miembro de la tripulaciéon o un espe-
cialista de tarea.

¢) Los ELT de cualquier tipo y las PLB deberan poder transmitir simultanea-
mente en las frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.

SPO.IDE.H.195 »MS »C4 Vuelo sobre el agua — Helicopteros distintos
de los motopropulsados complejos €4 «

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un chaleco salvavidas para cada
persona a bordo, que debera llevarse puesto o estar almacenado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento o puesto de la persona para cuyo uso
esté previsto, cuando:

1) operen en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra superior al alcance
en autorrotacion, cuando en caso de fallo del motor critico el helicoptero
no sea capaz de mantener un vuelo nivelado, o

2) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a mas de
10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad normal de crucero, cuando en
caso de fallo del motor critico el helicoptero sea capaz de mantener un
vuelo nivelado, o

3) despeguen o aterricen en un aerédromo o lugar de operacion cuando la
trayectoria de despegue o aproximacion se situe sobre el agua.

b) Cada chaleco salvavidas debera estar dotado de un medio de iluminacion
eléctrico con objeto de facilitar la localizacion de las personas.

¢) El piloto al mando de un helicoptero que opere en un vuelo sobre agua a una
distancia de tierra superior a la correspondiente a 30 minutos de vuelo a
velocidad normal de crucero, o a 50 NM, la que sea menor, debera calcular
los riesgos para la supervivencia de los ocupantes del helicoptero en caso de
amerizaje forzoso y, en funcion de ello decidira el transporte de:

1) equipos para emitir seflales de socorro;

2) balsas salvavidas en numero suficiente para alojar a todas las personas a
bordo, almacenadas para facilitar su utilizacion inmediata en caso de
emergencia, y

3) equipos salvavidas que proporcionen medios de supervivencia adecuados
para el vuelo que se vaya a emprender.

d

=

El piloto al mando debera calcular los riesgos para la supervivencia de los
ocupantes del helicoptero en caso de amerizaje forzoso a la hora de decidir si
los chalecos salvavidas previstos en la letra a) deberan ser llevados por todos
los ocupantes.

SPO.IDE.H.197 Chalecos salvavidas — Helicopteros motopropulsados com-
plejos

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un chaleco salvavidas para cada
persona a bordo, que debera llevarse puesto o estar almacenado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento o puesto de la persona para cuyo uso
esté previsto, cuando:
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1) operen en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a
mas de 10 minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal,
cuando en caso de fallo del motor critico el helicoptero sea capaz de
mantener un vuelo nivelado;

2) operen en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra superior al alcance
en autorrotacion, cuando en caso de fallo del motor critico el helicoptero
no sea capaz de mantener un vuelo nivelado, o

3) despeguen o aterricen en un aerédromo o lugar de operacion en el que la
trayectoria de despegue o aproximacion transcurra sobre el agua de forma
que en caso de complicaciones cabria la posibilidad de un amerizaje
forzoso.

b) Cada chaleco salvavidas debera estar dotado de un medio de iluminacion
eléctrico con objeto de facilitar la localizacion de las personas.

SPO.IDE.H.198 Trajes de supervivencia — Helicopteros motopropulsados
complejos

Cada persona a bordo llevara puesto un traje de supervivencia cuando asi lo
determine el piloto al mando basandose en una evaluacion del riesgo teniendo en
cuenta las siguientes condiciones:

a) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra superior al alcance en auto
rotacion, o superior a la distancia necesaria para un aterrizaje forzoso seguro
en tierra, cuando en caso de fallo critico del motor el helicoptero no sea capaz
de mantener un vuelo nivelado; y

b) el informe o prondsticos meteorologicos a disposicion del piloto al mando
indiquen que la temperatura del mar sera inferior a 10 °C durante el vuelo.

SPO.IDE.H.199 Balsas salvavidas, ELT de supervivencia y equipos de su-
pervivencia para vuelos prolongados sobre el agua — Helicopteros moto-
propulsados complejos

Los helicopteros que operen:

a) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a mas de 10
minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal, cuando en caso de
fallo del motor critico el helicoptero sea capaz de mantener un vuelo nivelado,
0

b) en un vuelo sobre agua a una distancia de tierra correspondiente a mas de 3
minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal, cuando en caso de
fallo del motor critico el helicoptero no sea capaz de mantener un vuelo
nivelado, y cuando asi lo determine el piloto al mando mediante una evalua-
cion del riesgo, deberan estar equipados con:

1) al menos una balsa salvavidas con una capacidad nominal no inferior al
niimero maximo de personas a bordo, almacenada para facilitar su utili-

zacion inmediata en caso de emergencia;

2) al menos un ELT de supervivencia (ELT(S)) para cada balsa salvavidas
requerida, y

3) equipos salvavidas, incluidos medios de supervivencia adecuados para el
vuelo que se vaya a emprender.

SPO.IDE.H.200 Equipos de supervivencia

Los helicopteros que operen sobre areas en las que las labores de busqueda y
salvamento puedan ser especialmente dificiles deberan estar equipados con:

a) equipos de sefializacion para emitir sefiales de socorro;
b) al menos un ELT de supervivencia [ELT(S)], y

c) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, te-
niendo en cuenta el nimero de personas a bordo.
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SPO.IDE.H.202 Helicopteros certificados para operar sobre agua — Equi-
pos diversos

Los helicopteros certificados para operar sobre el agua deberan estar equipados
con:

a) un ancla de mar y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o
maniobras del helicoptero en el agua, adecuados para sus dimensiones, peso y
caracteristicas de manejo, y

b) equipos para efectuar las sefiales acsticas prescritas en el Reglamento Inter-
nacional para evitar colisiones en el mar, cuando proceda.

SPO.IDE.H.203 Todos los helicopteros en vuelos sobre agua — Amerizaje
forzoso

Los helicopteros motopropulsados complejos que operen en un vuelo sobre agua
en un entorno hostil a una distancia de tierra correspondiente a mas de 10
minutos de tiempo de vuelo a velocidad de crucero normal »C4 y los helicop-
teros distintos de los motopropulsados complejos que operen en un vuelo sobre
agua en un entorno hostil a una distancia de tierra de mas de 50 NM deberan: «

a) estar disefiados para amerizar de conformidad con el codigo de aeronavega-
bilidad pertinente;

b) estar certificados para realizar un amerizaje forzoso de conformidad con el
codigo de aeronavegabilidad pertinente, o

c) estar dotados de equipos de flotacion de emergencia.

SPO.IDE.H.205 Equipos de proteccion personal

Todas las personas a bordo deberan llevar un equipo de proteccion personal
adecuado para el tipo de operacion que se lleve a cabo.

SPO.IDE.H.210 Auriculares

Siempre que se requiera un sistema de comunicacion por radio o radionavega-
cion, el helicoptero debera estar equipado con un auricular con micréfono de
brazo o equivalente y un boton de transmision en los mandos de vuelo para cada
piloto, miembro de la tripulacion o especialista requerido en su puesto asignado.

SPO.IDE.H.215 Equipos de comunicacién por radio

a) Los helicopteros que operen en IFR o de noche, o cuando lo estipulen los
requisitos del espacio aéreo aplicables, deberan estar equipados con equipos
de comunicacion por radio que, en condiciones normales de propagacion de
las ondas de radio, sean capaces de:

1) mantener una comunicacion bidireccional con fines de control de aero-
dromo;

2) recibir informacion meteorologica;

3) mantener una comunicacion bidireccional en cualquier momento durante el
vuelo con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente, y

4) permitir la comunicacion en la frecuencia aerondutica de emergencia de
121,5 MHz.

b) Cuando se requiera mas de un equipo de comunicaciones, cada uno debera ser
independiente, de modo que un fallo en uno no provoque el fallo de otro
equipo.
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¢) Cuando se requiera un sistema de comunicacion por radio, ademas del sistema
de interfono para la tripulacion de vuelo requerido en virtud de
SPO.IDE.H.135, los helicopteros deberan estar equipados con un botén de
transmision en los mandos de vuelo para cada piloto y miembro de la tripu-
lacion requerido en su puesto asignado.

SPO.IDE.H.220 Equipos de navegacion

a) Los helicopteros deberan estar equipados con un equipo de navegacion que
les permita operar conforme a:

1) el plan de vuelo ATS, si procede, y
2) los requisitos del espacio aéreo aplicables.

b

~

Los helicopteros deberan disponer de equipos de navegacion suficientes para
garantizar que, en caso de fallo de un equipo en cualquier fase del vuelo, el
equipo restante permitird la navegacion segura de acuerdo con la letra a) o la
ejecucion segura de la accion de contingencia pertinente.

c) Los helicopteros que operen en vuelos en los que se prevea aterrizar en IMC
deberan estar equipados con un equipo de navegacion capaz de proporcionar
guia hasta un punto desde el cual se pueda realizar un aterrizaje visual. Este
equipo debera ser capaz de proporcionar dicha guia para cada aerédromo en
el que se pretenda aterrizar en IMC y para los aerdodromos alternativos
designados.

d) En lo que respecta a las operaciones PBN, las aeronaves deberan cumplir los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad para la especificacion de
navegacion adecuada.

e) Los helicopteros deberan estar equipados con equipos de vigilancia de
acuerdo con los requisitos del espacio aéreo aplicables.

SPO.IDE.H.225 Transpondedor

Cuando lo exija la normativa del espacio aéreo en el que vuelen, los helicopteros
deberan estar equipados con un transpondedor de radar de vigilancia
secundario (SSR) con todas las capacidades requeridas.

SPO.IDE.H.230 Gestion de bases de datos aeronauticos

a) Las bases de datos aeronauticos usadas en las aplicaciones de los sistemas de
aeronaves certificados deberan cumplir los requisitos de calidad de los datos
que sean adecuados al uso previsto de los mismos.

b

=~

El operador debera garantizar la distribucion e insercion oportuna de datos
electronicos de navegacion vigentes e inalterados a todas las aeronaves que lo
requieran.

¢) Sin perjuicio de cualquier otro requisito de notificacion de sucesos indicado
en el Reglamento (UE) n.® 376/2014, el operador comunicara al proveedor de
la base de datos los casos de datos erroneos, incoherentes o que falten que
pudieran razonablemente constituir un riesgo para el vuelo.

En tales casos, el operador informara a la tripulacion de vuelo y al personal
restante interesado y se asegurara de que los datos afectados no sean
utilizados.

vYMi14

VMi1
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SUBPARTE E
REQUISITOS ESPECIFICOS
SECCION 1
Operaciones de helicépteros con carga externa con eslinga (HESLO)

VYMI15
SPO.SPEC.HESLO.100 Procedimientos operativos estandar

Los procedimientos operativos estdndar para las HESLO deberan especificar:

a) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y las
entradas apropiadas en la lista de equipo minimo (MEL), segiin proceda;

b

~

los requisitos de composicion de la tripulacion y la experiencia de los miem-
bros de la tripulacion y los especialistas;

c¢) la formacion tedrica y practica pertinente para que los miembros de la tripu-
lacion lleven a cabo sus tareas, la formacion pertinente para que los especia-
listas lleven a cabo sus tareas, y la cualificacion y designacion de las personas
que impartiran dicha formacion a los miembros de la tripulacion y a los
especialistas;

d

=

las responsabilidades y las funciones de los miembros de la tripulacion y los
especialistas;

e) los criterios de performance del helicoptero que deben cumplirse para llevar a
cabo operaciones HESLO;

f) los procedimientos normales, anormales y de emergencia.

SPO.SPEC.HESLO.105 Equipos especificos para HESLO

El helicoptero debera estar equipado con al menos:

a) un retrovisor de seguridad de la carga o medios alternativos para visualizar los
ganchos y la carga, y

b) un medidor de carga, a menos que exista otro método para determinar el peso
de la carga.

SPO.SPEC.HESLO.110 Transporte de mercancias peligrosas

El operador que transporte mercancias peligrosas hacia o desde lugares deshabi-
tados o ubicaciones remotas debera solicitar a la autoridad competente una
exencion respecto a las disposiciones contempladas en las Instrucciones Técnicas
si tiene la intencion de no cumplir los requisitos enunciados en dichas Instruc-
ciones.

SECCION 2
Operaciones de transporte externo de personas con helicopteros (HEC)

VYMI15
SPO.SPEC.HEC.100 Procedimientos operativos estandar

Los procedimientos operativos estandar para las HEC deberan especificar:

a) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y las
entradas apropiadas en la lista de equipo minimo (MEL), segiin proceda;

b) los requisitos de composicion de la tripulacion y la experiencia de los miem-
bros de la tripulacion y los especialistas;
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c) la formacion tedrica y practica pertinente para que los miembros de la tripu-
lacion lleven a cabo sus tareas, la formacion pertinente para que los especia-
listas lleven a cabo sus tareas, y la cualificacion y designacion de las personas
que impartirdn dicha formacién a los miembros de la tripulaciéon y a los
especialistas;

d

=

las responsabilidades y las funciones de los miembros de la tripulacion y los
especialistas;

e) los criterios de performance del helicoptero que deben cumplirse para llevar a
cabo operaciones HEC;

f) los procedimientos normales, anormales y de emergencia.

SPO.SPEC.HEC.105 Equipos especificos para HEC

a) Los helicopteros deberan estar equipados con:
1) equipos para operaciones de traslado con gria o ganchos de carga;

2) un retrovisor de seguridad de la carga o medios alternativos para ver el
gancho, y

3) un medidor de carga, a menos que exista otro método para determinar el
peso de la carga.

VY MI15
- b) La instalacion de todos los equipos de gria de rescate y ganchos de carga
distintos de un PCDS simple y cualquier modificacion posterior deberan
disponer de una aprobacion de aeronavegabilidad apropiada para la funcion
prevista.

SECCION 3
Operaciones de paracaidismo (PAR)
SPO.SPEC.PAR.100 Procedimientos operativos estandar
Los procedimientos operativos estandar para las PAR deberan especificar:

a) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y las
entradas apropiadas en la lista de equipo minimo (MEL), segiin proceda;

b) los requisitos de composicion de la tripulacion y la experiencia de los miem-
bros de la tripulacion y los especialistas de tarea;

c) la formacion pertinente para que los miembros de la tripulacion y los espe-
cialistas de tarea lleven a cabo sus tareas y la cualificacion y designacion de
las personas que impartiran dicha formacion a los miembros de la tripulacion
y a los especialistas;

d

=

las responsabilidades y funciones de los miembros de la tripulacion y los
especialistas;

e) los criterios de performance que deben cumplirse para llevar a cabo opera-
ciones de paracaidismo;

f) los procedimientos normales, anormales y de emergencia.
SPO.SPEC.PAR.105 Transporte de miembros de la tripulacion y especialis-

tas de tarea

El requisito establecido respecto a las responsabilidades de los especialistas de
tarea, que figura en SPO.GEN.106, letra c), no sera aplicable a los especialistas
que efectuen saltos de paracaidismo.
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SPO.SPEC.PAR.110 Asientos

No obstante lo dispuesto en SPO.IDE.A.160, letra a), y en SPO.IDE.H.160,
letra a), punto 1, el suelo de la aeronave podra usarse como asiento, siempre
que se disponga de medios para que el especialista de tarea pueda sujetarse o
amarrarse.

SPO.SPEC.PAR.115 Oxigeno suplementario

No obstante lo dispuesto en SPO.OP.195, letra a), el requisito de utilizacion de
oxigeno suplementario no serd aplicable a los miembros de la tripulacion distin-
tos del piloto al mando ni a los especialistas que lleven a cabo funciones esen-
ciales para la tarea especializada cuando la altitud en cabina:

a) supere los 13 000 pies, durante un periodo no superior a 6 minutos;
b) supere los 15 000 pies, durante un periodo no superior a 3 minutos.

YMi1

VY MI15
SPO.SPEC.PAR.125 Liberacién de mercancias peligrosas

No obstante lo dispuesto en el punto SPO.GEN.155, los paracaidistas podran
salir de la aeronave con el proposito de efectuar una exhibicion paracaidista sobre
zonas habitadas de ciudades, pueblos o asentamientos o sobre reuniones de
personas al aire libre portando dispositivos fumigenos, siempre que estén fabri-
cados para tal fin.

SECCION 4
Vuelos acrobdticos (ABF)
SPO.SPEC.ABF.100 Procedimientos operativos estandar

Los procedimientos operativos estandar para los ABF deberan especificar:

a) el equipo que debe transportarse, incluidas sus limitaciones operativas y las
entradas apropiadas en la lista de equipo minimo (MEL), segiin proceda;

b) los requisitos de composicion de la tripulacion y la experiencia de los miem-
bros de la tripulacion y los especialistas de tarea;

c) la formacion pertinente para que los miembros de la tripulacion y los espe-
cialistas de tarea lleven a cabo sus tareas, y la cualificacion y designacion de
las personas que impartiran dicha formacion a los miembros de la tripulacion
y a los especialistas;

d) las responsabilidades y funciones de los miembros de la tripulacion y los
especialistas de tarea;

e) los criterios de performance que deben cumplirse para llevar a cabo vuelos
acrobaticos;

f) los procedimientos normales, anormales y de emergencia.

SPO.SPEC.ABF.105 Documentos, manuales e informacién a bordo

En los vuelos acrobaticos no sera necesario llevar a bordo los documentos
siguientes, enumerados en SPO.GEN.140, letra a):

a) informacion detallada del plan de vuelo ATS presentado, si procede;
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b) cartas aeronduticas actualizadas y adecuadas para la ruta/area de vuelo pro-
puesta y todas las rutas por las que razonablemente cabria pensar que el vuelo
pudiera desviarse;

c¢) informacion sobre procedimientos y sefiales visuales empleadas por aeronaves
interceptoras y por aeronaves interceptadas, e

d) informacion relativa a servicios de busqueda y rescate en la zona prevista para
el vuelo.

SPO.SPEC.ABF.115 Equipos
Los requisitos sobre equipos que figuran a continuacion no necesitaran aplicarse

a los vuelos acrobaticos:

a) botiquin de primeros auxilios, tal como se establece en SPO.IDE.A.165 y
SPO.IDE.H.165;

b) extintores portatiles, tal como se establece en SPO.IDE.A.180 vy
SPO.IDE.H.180, y

c) transmisores de localizacion de emergencia o radiobalizas de localizacion
personal, tal como se establece en SPO.IDE.A.190 y SPO.IDE.H.190.

VYMI15
- SECCION 5
Vuelos de verificacion de mantenimiento (MCF)
SPO.SPEC.MCF.100 Niveles de los vuelos de verificacion de mantenimiento

Antes de llevar a cabo un vuelo de verificaciéon de mantenimiento, el operador
determinara el nivel de vuelo aplicable:

VYMl16
a) un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A» para un vuelo en el
que se prevea el uso de procedimientos anormales o de emergencia, segiin se
definan en el manual de vuelo de la aeronave, o cuando el vuelo sea
necesario para probar el funcionamiento de un sistema de reserva o de otros
dispositivos de seguridad,
Y MI1S

b) un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel B»: para cualquier
vuelo de verificacion de mantenimiento que no sea de «nivel Ax.

SPO.SPEC.MCF.105 Programa de vuelo para un vuelo de verificacion de
mantenimiento de «nivel A»

Antes de realizar un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A» con
una aeronave motopropulsada compleja, el operador elaborara un programa de
vuelo y documentara su existencia.

SPO.SPEC.MCF.110 Manual de vuelo de verificacion de mantenimiento
para un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A»

El operador que realice un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel Ax»
debera:

a) describir las operaciones y los procedimientos asociados en el manual de
operaciones mencionado en el punto ORO.MLR.100 del anexo III o en un
manual especifico de vuelo de verificacion de mantenimiento;

b

~

actualizar el manual cuando sea necesario;

¢) informar a todo el personal afectado de la existencia del manual y de los
cambios realizados en ¢l que sean pertinentes para sus funciones;

d) entregar a la autoridad competente el manual y sus actualizaciones.
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SPO.SPEC.MCF.115 Requisitos aplicables a la tripulacion de vuelo para un
vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A»

a) El operador seleccionara a los miembros de la tripulacion de vuelo adecuados
teniendo en cuenta la complejidad de la aeronave y el nivel del vuelo de
verificacion de mantenimiento. Al seleccionar a los miembros de la tripula-
cion de vuelo para un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel Ax»
con una aeronave motopropulsada compleja, el operador velara por lo si-
guiente:

1) que el piloto al mando haya realizado un curso de formacion de confor-
midad con el punto SPO.SPEC.MCF.120; si la formacion se ha realizado
en un simulador, el piloto llevara a cabo al menos un vuelo de verificacion
de mantenimiento de «nivel A» como piloto supervisor o como observador
antes de volar como piloto al mando en un vuelo ese tipo;

2) que el piloto al mando haya completado en aeronaves de la misma cate-
goria que la que vaya a pilotar un minimo de mil horas de vuelo, de las
cuales, como minimo, cuatrocientas como piloto al mando en aeronaves
motopropulsadas complejas y al menos cincuenta en ese tipo concreto de
aeronave.

No obstante lo dispuesto en el punto 2 del parrafo primero, si el operador
introduce un nuevo tipo de aeronave en sus operaciones y evalua las cuali-
ficaciones del piloto con arreglo a un procedimiento de evaluacion estable-
cido, el operador podra seleccionar a un piloto que tenga menos de cincuenta
horas de experiencia en ese tipo concreto de aeronave.

b

~

Los pilotos titulares de una habilitaciéon de ensayos en vuelo de conformidad
con el Reglamento (UE) n.° 1178/2011 obtendran pleno reconocimiento del
curso de formacion contemplado en la letra a), punto 1, del presente punto,
siempre que hayan obtenido la formacion inicial y continua necesaria sobre
gestion de recursos de la tripulacion, de conformidad con los puntos
ORO.FC.115 y ORO.FC.215 del anexo III.

c¢) El piloto al mando no realizara un vuelo de verificacion de mantenimiento de
«nivel A» en una aeronave motopropulsada compleja si no ha realizado un
vuelo de ese tipo en los treinta y seis meses anteriores.

d) Se recuperara la experiencia reciente como piloto al mando en un vuelo de
verificacion de mantenimiento de «nivel A» después de realizar un vuelo de
ese tipo en calidad de observador o de piloto supervisor, o tras ejercer de
piloto al mando en un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A»
en un simulador.

SPO.SPEC.MCF.120 Curso de formacién de la tripulacion de vuelo para
vuelos de verificacion de mantenimiento de «nivel A»

a) El curso de formacion requerido para un vuelo de verificacion de manteni-
miento de «nivel A» se llevara a cabo con arreglo a un plan detallado.

b) La instrucciéon de vuelo del curso de formacion se realizard de una de las
maneras siguientes:

1) en un simulador que, con fines de formacion, refleje adecuadamente la
reaccion de la aeronave y de sus sistemas a las verificaciones que se estén
realizando;

2) durante un vuelo en una aeronave en el que el miembro de la tripulacion
demuestre las técnicas de vuelo de verificacion de mantenimiento.

¢) Un curso de formacién realizado en una categoria de aeronave se considera
vélido para todos los tipos de aeronaves de esa categoria.

d) Al considerar la aeronave utilizada para la formacion y la aeronave que se
pilotara durante el vuelo de verificacion de mantenimiento, el operador deter-
minara si ve necesario un entrenamiento de diferencias o de familiarizacion y
describira el contenido de dicho entrenamiento.
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SPO.SPEC.MCF.125 Composicién de la tripulacion y personas a bordo

a) El operador establecera procedimientos para determinar la necesidad de espe-
cialistas adicionales.

b) En el caso de un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel Ay, el
operador definira en su manual las normas aplicables a otras personas a
bordo.

c) En el caso de un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A», es
necesaria la presencia de un especialista o un piloto adicional en la cabina de
vuelo para prestar asistencia a los miembros de esta, a menos que la confi-
guracion de la aeronave no lo permita o que el operador pueda justificar, dada
la carga de trabajo de los miembros de la tripulacion de vuelo sobre la base
del programa de vuelo, que estos no necesitan asistencia adicional.

SPO.SPEC.MCF.130 Simulacién de procedimientos anormales o de emer-
gencia en vuelo

No obstante lo dispuesto en el punto SPO.OP.185, un especialista podra estar a
bordo de un vuelo de verificacion de mantenimiento de «nivel A» si su presencia
es necesaria para alcanzar el objetivo del vuelo y si se ha hecho constar en el
programa de vuelo.

SPO.SPEC.MCF.135 Limitaciones del tiempo de vuelo y requisitos de des-
canso

Al asignar miembros de la tripulacion a vuelos de verificacion de mantenimiento,
los operadores sujetos a la subparte FTL del anexo III (parte ORO) aplicaran las
disposiciones de dicha subparte.

SPO.SPEC.MCF.140 Sistemas y equipos

Cuando un vuelo de verificacion de mantenimiento tenga por objeto comprobar
el correcto funcionamiento de un sistema o de un equipo, dicho sistema o equipo
se considerara potencialmente no fiable y se acordaran medidas de mitigacion
adecuadas antes del vuelo con el fin de minimizar los riesgos para la seguridad
del vuelo.

SPO.SPEC.MCF.145 Requisitos relativos al registrador de voz de cabina de
vuelo, al registrador de datos de vuelo y a la grabacién de enlaces de datos
para titulares de un AOC

En el caso de un vuelo de verificacion de mantenimiento de una aeronave
utilizada normalmente para operaciones de transporte aéreo comercial, seguiran
aplicandose las disposiciones relativas a los registradores de voz de cabina de
vuelo (CVR), los registradores de datos de vuelo (FDR) y los registradores de
grabacion de enlaces de datos (DLR) del anexo IV (parte CAT).
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