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II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO DE EJECUCION (UE) 2019/1387 DE LA COMISION
de 1 de agosto de 2019

por el que se modifica el Reglamento (UE) n.° 965/2012 en lo que respecta a los requisitos

aplicables a los célculos de la performance de aterrizaje de los aviones y a las normas para evaluar

el estado de la superficie de la pista, la actualizacion de determinados equipos y requisitos de

seguridad de las aeronaves, asi como las operaciones sin aprobacién operacional de alcance
extendido

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Visto el Reglamento (UE) 2018/1139 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 4 de julio de 2018, sobre normas
comunes en el dmbito de la aviacidn civil y por el que se crea una Agencia de la Unién Europea para la Seguridad Aérea
y por el que se modifican los Reglamentos (CE) n. 2111/2005, (CE) n. 1008/2008, (UE) n.c 996/2010, (UE)
n° 376/2014 y las Directivas 2014/30/UE y 2014/53/UE del Parlamento Europeo y del Consejo y se derogan los
Reglamentos (CE) n.° 552/2004 y (CE) n.> 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (CEE)
n.° 3922/91 del Consejo ('), y en particular su articulo 31,

Considerando lo siguiente:

(1)  El Reglamento (UE) n.° 965/2012 de la Comisién (3 establece normas detalladas en materia de mdrgenes de
seguridad para las condiciones de aproximacién y performance de aterrizaje, para vuelos de aviones bimotor con
un motor inoperativo sin tener una aprobacién para operaciones de alcance extendido (ETOPS), asi como
requisitos técnicos para llevar a bordo registradores de vuelo. El Reglamento también establece normas detalladas
sobre la puerta de seguridad de la cabina de vuelo para aviones de performance clase A con una configuracién
operativa maxima de asientos para pasajeros (MOPSC) de 19.

(2)  Los informes de investigacion sobre accidentes han indicado que los diferentes métodos para evaluar el estado de
la superficie de la pista antes del aterrizaje y para informar sobre dicho estado tras el aterrizaje contribuyen
significativamente a las salidas de pista, en particular cuando esta estd mojada o contaminada. Las normas
actuales del Reglamento (UE) n.c 965/2012 de la Comisién para los célculos de la performance de los aviones no
cubren adecuadamente todos los estados de la superficie en pistas mojadas y contaminadas en cuanto al método
utilizado para evaluar y notificar el estado de la superficie de la pista.

(3) A este respecto, la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) modific6 una serie de normas y métodos
recomendados (SARP) en los anexos 6, 8, 14 y 15 del Convenio sobre Aviaciéon Civil Internacional (en lo
sucesivo, «el Convenio de Chicago») y ha elaborado abundante documentacién orientativa adjunta. El objetivo de
esos documentos es establecer un formato de notificacién armonizado a nivel mundial para el estado de la
superficie de la pista y las normas de navegabilidad necesarias para la evaluacién de la distancia de aterrizaje de
los aviones, asi como disposiciones operativas sobre los cdlculos de la performance de aterrizaje y la notificacion
del estado de la superficie de la pista.

(4)  Procede, por tanto, modificar el Reglamento (UE) n.° 965/2012 a fin de satisfacer las recomendaciones de
seguridad emitidas por las autoridades de investigacién e implementar las SARP pertinentes de la OACI Con el
fin de cumplir las recomendaciones de la OACI, los requisitos modificados deben entrar en vigor el 5 de
noviembre de 2020 a mds tardar.

(') DOL212de22.8.2018,p. 1.

() Reglamento (UE) n.° 9655,2012 de la Comision, de 5 de octubre de 2012, por el que se establecen requisitos técnicos y procedimientos
administrativos en relacién con las operaciones aéreas en virtud del Reglamento (CE) n.> 216/2008 del Parlamento Europeo y del
Consejo (DO L 296 de 25.10.2012, p. 1).
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(13)

(14)

Ademds, en las operaciones de transporte aéreo comercial (CAT), a los aviones de determinadas clases de
performance (A y B) se permite en otros sistemas reguladores aterrizar con una distancia de aterrizaje disponible
reducida en la pista prevista, siempre que la autoridad competente les conceda una aprobacién previa y cumplan
una serie de condiciones de reduccion del riesgo. El Reglamento (UE) n.° 965/2012 debe definir las condiciones
en las que dichas operaciones pueden realizarse, manteniendo al mismo tiempo un nivel aceptable de seguridad.
El formulario administrativo pertinente para las aprobaciones operacionales debe modificarse en consecuencia
para incluir estas operaciones.

Los informes de las investigaciones de accidentes han indicado que, en algunos casos, una grabacién continua del
registrador de voz de cabina de vuelo (CVR) y sus micréfonos de ambiente asociados tras una interrupcion del
sistema principal de generacion de electricidad podria haber proporcionado informacién atil. Por lo tanto, para
mitigar cualquier interrupcién posible del sistema principal de generacién de electricidad, debe exigirse una
fuente de alimentacion alternativa. Este requisito estd en consonancia con el anexo 6, parte I, del Convenio de
Chicago.

Para algunas categorias de aviones y helicopteros ligeros operadas en CAT, los SARP recientemente adoptados en
el anexo 6 del Convenio de Chicago exigen el transporte de equipos registradores en vuelo. Ademds, las
autoridades encargadas de la investigacion de la seguridad dirigieron a la Agencia de la Uni6én Europea para la
Seguridad Aérea (en lo sucesivo, a Agencia») doce recomendaciones de seguridad en relacién con la necesidad
de un registro en vuelo para aviones y helicépteros ligeros.

En consonancia con el principio de proporcionalidad y sobre la base de la evaluacién del riesgo, la obligacién de
instalar un registrador de vuelo en una aeronave nueva debe tener en cuenta el tamafio y la complejidad de la
aeronave y el tipo de operacion. Por consiguiente, los aviones y helicopteros ligeros de nueva fabricacion que se
utilicen en operaciones CAT o en operaciones comerciales especializadas (SPO) deben estar equipados con
registradores de vuelo cuando cumplan determinados criterios relativos a su peso mdximo de despegue, su tipo
de propulsiéon o su niimero médximo de ocupantes. Ademds, los requisitos relativos a la manipulacién
(conservacion, presentacion, proteccién y uso) de las grabaciones de los registradores de vuelo deben modificarse
para incluir los tipos de registradores de vuelo introducidos por los nuevos requisitos relativos a la disponibilidad
a bordo de un registrador de vuelo.

Por lo que se refiere a la obligacién de equipar la cabina de vuelo con una puerta de seguridad, la OACI ha
modificado los SARP cambiando los limites de masa que hacen que sea obligatoria una puerta de seguridad para
la cabina de vuelo. Asi pues, debe modificarse en consecuencia el Reglamento (UE) n.° 965/2012 para garantizar
la armonizaciéon de las normas relativas a las operaciones aéreas y la igualdad de condiciones entre los
operadores aéreos de la Unidn y los de terceros paises.

El Reglamento (UE) n.° 965/2012 define los criterios de admisibilidad (masa maxima de despegue certificada y
umbral certificado de configuracién maxima operativa de asientos de pasajeros) para la realizacién de vuelos sin
contar con una aprobacién ETOPS y con aviones de performance clase A en una ruta que contenga algin punto
que se encuentre a una distancia de mds de 60 minutos y de hasta 120 minutos de tiempo de vuelo a partir de
un aerédromo adecuado a la velocidad de crucero con un motor inoperativo. Los aviones de clase A que
cumplan estos criterios de admisibilidad podran ser operados a una distancia de entre 120 y 180 minutos de un
aerédromo adecuado, a condicién de que hayan obtenido la aprobacién de la autoridad competente y se haya
concedido al avién una aprobacion de disefio de tipo para tales operaciones.

Varios fabricantes de aviones ya han disefiado o estdn disefiando aviones de performance clase A que superan
estos criterios de admisibilidad para operaciones sin ETOPS. Las disposiciones actuales distorsionan la
competencia entre las compaiifas de taxi aéreo con aviones que no cumplen esos criterios. Dado que ningdn otro
organismo regulador importante ha impuesto tales criterios para operaciones sin ETOPS, el Reglamento (UE)
n.° 965/2012 debe modificarse en consecuencia.

Por lo que se refiere al equipo de oxigeno de primeros auxilios en las operaciones CAT, la evolucién tecnoldgica
reciente de esos equipos alcanza un nivel de seguridad equivalente, por lo que el Reglamento (UE) n.c 965/2012
debe modificarse para permitir la utilizacién de dichos equipos.

Los requisitos de una lista de equipo minimo (MEL) del anexo III del Reglamento (UE) n.° 965/2012 no son
aplicables a las organizaciones de formacion aprobadas (ATO), por lo que el Reglamento (UE) n.> 965/2012 debe
modificarse para permitir a las autoridades competentes expedir aprobaciones para el desarrollo de una MEL por
una ATO.

A raiz de las recientes modificaciones del Reglamento (UE) n.c 1321/2014 de la Comisién (), debe modificarse el
Reglamento (UE) n.> 965/2012 para corregir las referencias cruzadas entre ambos Reglamentos.

(*) Reglamento (UE) n.° 13212014 de la Comisién, de 26 de noviembre de 2014, sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves y productos aeronduticos, componentes 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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(15) La Agencia ha elaborado un proyecto de medidas de aplicacién que ha presentado junto con el Dictamen
n° 02/2019 a la Comisién, de conformidad con el articulo 75, apartado 2, letras b) y ¢), y el articulo 76,
apartado 1, del Reglamento (UE) n.c 2018/1139.

(16) Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité creado en virtud del articulo
127 del Reglamento (UE) 2018/1139.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Modificaciones del Reglamento (UE) n.c 965/2012

1) El articulo 9 bis bis se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 9 bis bis

Requisitos aplicables a la tripulacién de vuelo en los vuelos de verificacién de mantenimiento

El piloto que haya actuado, antes del 25 de septiembre de 2019, como piloto al mando en un vuelo de verificacién
de mantenimiento que, de conformidad con la definicion del punto SPO.SPECMCF.100 del anexo VIII, esté
clasificado como vuelo de verificacién de mantenimiento de nivel A, obtendrd reconocimiento a efectos del
cumplimiento del punto SPO.SPEC.MCF.115, letra a), punto 1, de dicho anexo. En ese caso, el operador garantizard
que el piloto al mando reciba instrucciones sobre cualquier diferencia que se haya detectado entre las précticas
operativas establecidas antes del 25 de septiembre de 2019 y las obligaciones establecidas en el anexo VIII, subparte

E, seccién 5, de la subparte E del anexo VIII del presente Reglamento, incluidas las derivadas de los procedimientos
relacionados determinados por el operador.».

2) Los anexos I, IL, IIL, IV, V, VI, VII y VIII del Reglamento (UE) n.© 965/2012 se modifican de conformidad con el anexo
del presente Reglamento.

Articulo 2
Fecha de entrada en vigor y aplicaciéon
El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

Los siguientes puntos del anexo serdn aplicables a partir del 25 de septiembre de 2019:
— punto 4, letra a),

— punto 6, letra b),

— punto 8, letra b).

Las siguientes letras del punto 4 del anexo serdn aplicables a partir del 5 de noviembre de 2020:
— letra ¢),

— letra d),

— letra €),

— letra f),

— letra g),

— letra n),

— letra q).
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El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 1 de agosto de 2019.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO

Los anexos [, II, III, IV, VI, VIl y VIII del Reglamento (UE) n.° 965/2012se modifican como sigue:
1) El anexo I (Definiciones de los términos utilizados en los anexos II a VIII) se modifica como sigue:
a) se inserta el siguiente punto 22 bis:

«22 bis) “registrador de voz de cabina de vuelo (CVR)": registrador de vuelo protegido contra las colisiones que
utiliza una combinacién de micréfonos 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
tripulacién, procedentes de ellos o realizadas entre ellos;»;

b) el punto 25 se sustituye por el texto siguiente:

«25) “pista contaminada” una pista en la que una parte importante de su superficie (ya sea en zonas aisladas
0 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;»

¢) se suprime el punto 32;
d) el punto 42 se sustituye por el texto siguiente:

«42) “pista seca” una pista cuya superficie estd libre de humedad visible y no estd contaminada dentro del drea
que estd previsto que se utilice;»;

e) se inserta el punto 49 ter siguiente:

«49 ter) “registrador de datos de vuelo (FDR)": un registrador de vuelo protegido contra las colisiones que utiliza
una combinacién de fuentes de datos para recoger y registrar pardmetros que reflejen el estado y la
performance de la aeronave;»;

f) se inserta el punto 49 quater siguiente:

«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;»;

g) se inserta el punto 70 bis siguiente:

«70 bis: “distancia de aterrizaje a la hora de llegada (LDTA)”: distancia de aterrizaje que puede alcanzarse en
operaciones normales basidndose en los datos de performance de aterrizaje y procedimientos asociados
determinados para las condiciones imperantes en el momento del aterrizaje;»;

h) se inserta el punto 103 quater siguiente:

«103 quater) “informe sobre el estado de la pista (RCR)”: un informe normalizado exhaustivo relativo al estado
de la superficie de la pista y su efecto en la performance de aterrizaje y despegue del avién, descrito
mediante c6digos del estado de la pista;»;

i) seinserta el punto 107 bis siguiente:

«107 bis) “pista de invierno especialmente preparada” una pista con una superficie seca congelada de nieve
o hielo compactado que ha sido tratada con arena, gravilla o mecdnicamente para mejorar la friccion
de la pista;»;

j) el punto 128 se sustituye por el texto siguiente:

«128) “pista mojada” una pista cuya superficie estd cubierta por humedad visible o agua con una profundidad
igual o inferior a tres milimetros dentro del drea que estd previsto que se utilice;».
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2) En el anexo II (parte ARO), el apéndice II se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice II

ESPECIFICACIONES DE OPERACIONES

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

Datos de contacto de la autoridad expedidora
Teléfono (1): ; Fax

Correo electronico:

AOC (¥: Nombre del operador (%): Fecha (*): Firma:
Nombre comercial:

Especificaciones de operaciones n.:

Modelo de aeronave (%):

Marcas de matricula (6):

Tipos de operaciones: Operaciones comerciales

[] Pasajeros [] Carga [ Otros ():

Zona de operacién (%):

Limitaciones especiales ():

Aprobaciones especificas: Si No Especificacion (19) Observaciones
Mercancias peligrosas O O
Operaciones con visibilidad reducida CAT (1Y) ...
Despegue RVR (?): m
Aproximacién y aterrizaje O O DA/H: pies RVR: m
RVSM (%) NP O O
ETOPS (4 I N/p O O Umbral tiempo-dis-
tancia maximo (*%):
min.
Especificaciones de navegacién complejas para O O (17)

operaciones PBN (1)

Especificacion de performance minima de nave- O O
gacion
Operaciones con aviones monomotores de tur- O O (18)

bina en vuelo nocturno o en condiciones me-
teoroldgicas de vuelo por instrumentos (SET-
IMCQ)

Operaciones con helicpteros con la ayuda de O O
sistemas de visién nocturna de imdgenes

Operaciones de vuelo de helicopteros con grias O
de rescate
Operaciones de servicio médico de emergencias O O

con helicéptero
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Operaciones de vuelo de helicpteros en el mar

Formacién de la tripulaciéon de cabina (*?) O O

Expedicién de certificado de miembro de tripu-
lacion de cabina (20)

Utilizacién de aplicaciones EFB de tipo B O O *)
Mantenimiento de la aeronavegabilidad O O *)
Otros (¥)

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

(3 Introdizcase el nimero de certificado de operador aéreo (AOC) asociado.

() Introdizcase el nombre registrado del operador y su nombre comercial, en caso de que sean diferentes. Introdiizcase “Dba”
(‘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 compe-
tente.

(°) Introduzcase la designacién 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 figurardn bien en las especificaciones de operaciones, bien en el manual de operaciones. En este al-
timo caso, las especificaciones de operaciones relacionadas deberdn 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 ma-
tricula de la aeronave se podrdn introducir en la columna de observaciones de la aprobacion especifica relacionada.

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

(%) Listado de las zonas geograficas de operacion autorizadas (por coordenadas geogrificas o rutas especificas, regiones de in-
formacion 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 mds permisivos para cada aprobacién o el tipo de aprobacién (con los criterios
apropiados).

(") Introduzcase la categorfa de aproximacion de precisién aplicable: LTS CAT I, CAT II, OTS CAT II, CAT IIIA, CAT IIIB o CAT
IIC. Introdizcase el alcance visual en la pista (RVR) minimo en metros y la altura de decision (DH) en pies. Utilicese una li-
nea por categorfa de aproximacién enumerada.

(') Introdizcase el RVR minimo de despegue aprobado en metros. Si se han otorgado diferentes aprobaciones, utilicese una li-
nea por aprobacion.

(%) La casilla “No procede” (N/P) deberd marcarse tinicamente si el techo maximo de la aeronave queda por debajo de FL290.

("*) Las operaciones de alcance extendido (ETOPS) actualmente se aplican solo a las acronaves bimotores. Por consiguiente, si el
modelo de la aeronave tiene menos o mds 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.

(*6) 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 operacio-
nes o en el manual de operaciones. En este dltimo caso, las especificaciones de operaciones relacionadas deberdn hacer refe-
rencia a la pdgina correspondiente del manual de operaciones.

(*7) Indiquese si la aprobacion especifica estd limitada a determinados finales de pista o aer6dromos, o a ambos.

('8) Introdizcase la combinacion de célula/motor concreta.

(") Autorizacion para impartir el curso de formacién y el examen que deben realizar los solicitantes de un certificado de miem-
bro de tripulacién de cabina, segin lo especificado en el anexo V (parte CC) del Reglamento (UE) n.c 1178/2011.

(%) Autorizacion para expedir certificados de miembro de tripulacién de cabina, segtin lo especificado en el anexo V (parte CC)
del Reglamento (UE) n.> 1178/2011.
Introddzcase la lista de las aplicaciones EFB de tipo B junto con la referencia del hardware EFB (en el caso de los EFB portdti-
les). Dicha lista figurard en las especificaciones de operaciones o en el manual de operaciones. En este dltimo caso, las espe-
cificaciones de operaciones relacionadas deberdn hacer referencia a la pégina correspondiente del manual de operaciones.
El nombre de la persona u organizacion responsable de garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad 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.c
1321/2014.
Aqui pueden introducirse otras autorizaciones o datos, usando una linea (o un bloque multilineal) por autorizacién (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 puablico, operaciones con helicoptero sobre
un entorno hostil situado fuera de un drea congestionada, operaciones con helicopteros sin capacidad de aterrizaje forzoso
seguro, operaciones con dngulos de alabeo incrementados, distancia maxima desde un aerédromo adecuado para aviones bi-
motor sin aprobacion ETOPS).

FORMULARIO EASA 139, edicién 6.

N

S
=

>
N

3) El anexo IIT (parte ORO) se modifica como sigue:
a) en el punto ORO.GEN.310, letra f), el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3) que se notifique a la organizacién mencionada en la letra d) cualquier defecto o averfa técnica que se
produzca mientras la aeronave esté bajo su control operativo;»;
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b) el punto ORO.SEC.100 se sustituye por el texto siguiente:

«ORO.SEC.100 Seguridad de la cabina de vuelo — Aviones

a) Si un avién estd equipado con puerta de seguridad en la cabina de vuelo, deberd ser posible cerrarla con
cerrojo desde el interior, y se facilitardn los medios para que la tripulaciéon de cabina pueda informar a la
tripulacién de vuelo en caso de producirse en la cabina de pasajeros actividades sospechosas o infracciones
contra la seguridad.

b) Todos los aviones de transporte de pasajeros que se empleen para el transporte 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
3) aviones con una MOPSC de mds de 60.

¢) En todos los aviones equipados con una puerta de seguridad en la cabina de vuelo, segin 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 procedimientos 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 cumplimiento de los programas nacionales de seguridad para la aviacién
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
comportamientos sospechosos o amenazas potenciales.».

4) El anexo IV (parte CAT) se modifica como sigue:

a)

el punto CAT.GEN.MPA.195 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.GEN.MPA.195 Tratamiento de las grabaciones de los registradores de vuelo: conservacion,
presentacion, proteccién y uso

a) Después de un accidente, un incidente grave o un suceso identificado por la autoridad encargada de la investi-
gacion, el operador de una aeronave conservard los datos grabados originales del registrador de vuelo durante
un perfodo de 60 dias, salvo indicacién contraria de la autoridad encargada de la investigacion.

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.

¢) El operador garantizard que se conserven las grabaciones de los pardmetros de vuelo y los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos que deben grabarse en los registradores de vuelo. Sin embargo, para la
comprobacién y el mantenimiento de dichos registradores de vuelo, podrd borrarse hasta una hora de los
datos grabados mds antiguos en el momento de la comprobacién.

d) El operador conservard y mantendrd actualizada la documentacién que presente la informacion necesaria para
convertir los datos sin procesar en pardmetros de vuelo expresados en unidades técnicas de medida.

e) El operador facilitard cualquier grabacién 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) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador de vuelo, no se divulgardn ni
utilizardn 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;
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1 bis)

3 bis)

ii) que todos los miembros de la tripulacién y del personal de mantenimiento afectados hayan dado
previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de audio se utilicen solo para mantener o mejorar la seguridad;

cuando se inspeccionen las grabaciones de audio del registrador de vuelo para asegurar su aptitud para
el servicio, el operador protegerd la privacidad de estas grabaciones de audio y se asegurard de que no
se divulgan ni utilizan para fines que no sean asegurar la aptitud para el servicio del registrador de
vuelo;

los pardmetros de vuelo o los mensajes de enlace de datos grabados por un registrador de vuelo no se
utilizardn para fines distintos de la investigacién de un accidente o incidente sujeto a notificacién
obligatoria, a menos que dichas grabaciones cumplan alguna de las condiciones siguientes:

i) que sean utilizadas por el operador para fines exclusivos de aeronavegabilidad o mantenimiento;
ii) que se anonimicen;
i) que se divulguen aplicando procedimientos seguros;

excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador de vuelo, no se divulgardn ni
utilizardn las imdgenes 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 imdgenes;

ii) que todos los miembros de la tripulacién y del personal de mantenimiento afectados hayan dado
previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de imdgenes se utilicen solo para mantener o mejorar la seguridad;

cuando las imdgenes de la cabina de vuelo grabadas por un registrador de vuelo se inspeccionen para
asegurar su aptitud para el servicio:

i) dichas imdgenes 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 tripulacién sean visibles en las
imdagenes, el operador garantizard la privacidad de dichas imdgenes.

(*) Reglamento (UE) 2016679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de abril de 2016, relativo a la
proteccién de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales y a la libre circulacién
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).;

b) el punto CAT.OP.MPA.140 se modifica como sigue:

— la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) Salvo que cuente con la aprobacién de la autoridad competente de conformidad con el anexo V (parte
SPA), subparte F, el operador no operard aviones bimotor en una ruta en la que algiin punto de la misma

se

encuentre a una distancia de un aerédromo adecuado, en condiciones estdndar y con aire en calma,

que sea superior a la distancia adecuada para el tipo de avién de que se trate de entre las siguientes:

1)

en el caso de los aviones de performance clase A con una configuraciéon operativa maxima de asientos
para pasajeros (MOPSC) de 20 o mds, la distancia recorrida en 60 minutos a velocidad de crucero con
un motor inoperativo (OEI), determinada de conformidad con la letra b);

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 autoridad competente, hasta 180 minutos para
aviones turborreactores, a velocidad de crucero OEI, determinada de conformidad con la letra b);

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);

i) 300 mn.»;

— la letra d) se sustituye por el texto siguiente:

«d) Para obtener la aprobacién mencionada en el punto a.2), el operador proporcionara pruebas de que:

1) se han establecido procedimientos para la planificacién y el despacho;
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2) se han establecido instrucciones y procedimientos especificos de mantenimiento para garantizar los
niveles previstos de aeronavegabilidad y fiabilidad ininterrumpidas del avién, 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.c 1321/2014, en particular:

i) un programa de consumo de aceite de los motores;

ii) un programa se supervisién del estado de los motores.»;

el punto CAT.OP.MPA.300 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.OPMPA.300 Condiciones de aproximacién y aterrizaje — Aviones

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el comandante deberd:

a)

b)

estar seguro de que, de acuerdo con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el
aerédromo y el estado de la pista que se prevé usar no impedirdn efectuar de forma segura una
aproximacion, aterrizaje o aproximacién frustrada, teniendo en cuenta la informacién de performance del
manual de operaciones (OM);

realizar una evaluacién de la distancia de aterrizaje de conformidad con el punto CAT.OP.MPA.303.»;

se inserta el punto CAT.OPMPA.301 siguiente:

«CAT.OPMPA.301 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Helicépteros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el comandante deberd estar seguro de que, de acuerdo con
la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo y el estado del drea de aproximacion
final y de despegue (FATO) que se prevé usar no impedirdn efectuar de forma segura una aproximacion,
aterrizaje o aproximacion frustrada, teniendo en cuenta la informacién de performance del manual de
operaciones (OM).»;

se inserta el punto CAT.OP.MPA.303 siguiente:

«CAT.OP.MPA.303 Comprobacién 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 informacién de performance para la evaluacion de la distancia de
aterrizaje a la hora de llegada (LDTA), y que la aproximacién para el aterrizaje se realice con aviones de
performance clase A que estén certificados de conformidad con cualquiera de las siguientes especificaciones
de certificacion, indicada en el certificado de tipo:

1) CS-25 o equivalente;
2) CS-23 de nivel 4 con nivel de performance “velocidad alta” o equivalente.

En el caso de los aviones de performance clase A distintos de los mencionados en la letra a), no se continuard
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 informacién de performance para la evaluacion de la LDTA;

2) si la informacién de performance para la evaluacion de la LDTA no estd disponible, cuando la LDA de la
pista prevista a la hora estimada de aterrizaje sea, como minimo, la distancia de aterrizaje requerida
determinada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.230 o CAT.POL.A.235, segiin proceda.

En el caso de los aviones de performance clase B, no se continuard ninguna aproximacién 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 informacién de performance para la evaluacion de la LDTA;

2) si la informacién de performance para la evaluacién de la LDTA no estd disponible, cuando la LDA de la
pista prevista a la hora estimada de aterrizaje sea, como minimo, la distancia de aterrizaje requerida
determinada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.330 o CAT.POL.A.335, segtin proceda.
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d) En el caso de los aviones de performance clase C, no se continuard 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 informacién de performance para la evaluacién de la LDTA;

2) si la informacién de performance para la evaluacién de la LDTA no estd disponible, cuando la LDA de la
pista prevista a la hora estimada de aterrizaje sea, como minimo, la distancia de aterrizaje requerida
determinada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.430 o CAT.POL.A.435, segtin proceda.

e) La informacién de performance para la evaluacién de la LDTA se basard 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
completardn 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 especificard en el OM la informacién de performance para la evaluacién 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.»;

f) seinserta el punto CAT.OPMPA.311 siguiente:

«CAT.OPMPA.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 aer6dromo en el informe sobre el estado de la pista (RCR), el comandante lo notificard a los
servicios de trdnsito aéreo (ATS) mediante una aeronotificacion especial (AIREP) tan pronto como sea posible.»;

g) en el punto CAT.POL.A.105, la letra d) se sustituye por el texto siguiente:

«d) Al evaluar los requisitos de despegue de los capitulos aplicables, el operador tendrd en cuenta la precision
cartografica.;

h) en el punto CAT.POL.A.105, se suprime la letra ¢);
i) en el punto CAT.POL.A.215, las letras b), ¢) y d) se sustituyen por el texto siguiente:

«b) El gradiente de la trayectoria neta de vuelo en ruta deberd ser positivo como minimo a 1 000 pies por
encima del terreno y los obstdculos en la ruta, dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota
prevista.

) La trayectoria neta de vuelo en ruta permitird que el avién 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, segtn proceda. La trayectoria neta de vuelo en ruta franqueard, con un margen vertical minimo de
2 000 pies, todo el terreno y los obstdculos 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 fallarfa en el punto mds critico de la ruta;

2) se tiene en cuenta el efecto de los vientos en la trayectoria de vuelo;

3) se permite el vaciado rdpido de combustible en vuelo en la medida en que sea compatible con la
posibilidad de alcanzar el aer6dromo en que se supone que el avién aterriza después del fallo del motor
con las reservas de combustible requeridas de conformidad con el punto CAT.OP.MPA.150, adecuadas

para un aer6dromo alternativo, si se utiliza un procedimiento seguro;

4) el aer6dromo en el que se supone que aterrizarfa el avién, después del fallo de un motor, deberd cumplir
los siguientes criterios:

i) se cumplen los requisitos de performance para la masa prevista de aterrizaje;

i) los informes o predicciones meteoroldgicos 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 aumentard los mdrgenes horizontales estipulados en las letras b) y ¢) a 18,5 km (10 mn) si la
precision de navegacion no cumple al menos la especificacién de navegaciéon RNAV 5.5
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el punto CAT.POL.A.220 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.POL.A.220 En ruta — Aviones con tres motores o mds, dos motores inoperativos

a) En ningdn punto de la derrota prevista, un avién con tres motores o mas estard 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, segtin 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 deberdn permitir que el avién
contintie el vuelo, en las condiciones meteoroldgicas previstas, desde el punto en el que se supone que dos
motores fallan simultdneamente, hasta un aerédromo en el que se pueda aterrizar y parar completamente el
avion, empleando el procedimiento prescrito para un aterrizaje con dos motores inoperativos. La trayectoria
neta de vuelo en ruta franqueard, con un margen vertical minimo de 2 000 pies, todo el terreno y los
obstdculos a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km (5 NM) a ambos lados de la derrota prevista. En altitudes y
condiciones meteoroldgicas en que se requiera el uso de los sistemas de proteccién contra el hielo, se deberd
tener en cuenta su efecto en los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta. Si la precisiéon de navegacién no
cumple como minimo la especificacién de navegacién RNAV 5, el operador aumentard el margen horizontal
fijado estipulado en la segunda frase a 18,5 km (10 mn).

¢) Se supondrd que los dos motores fallan en el punto mds critico de la parte de la ruta en la que el avién estd
a una distancia de mds de 90 minutos del aerédromo 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 tendrd un gradiente positivo a 1 500 pies por encima del aerédromo en el que se
supone que se efectuard el aterrizaje después del fallo de los dos motores.

€) Se permitird el vaciado rdpido de combustible en vuelo en la medida en que sea compatible con la posibilidad
de alcanzar el aerédromo con las reservas de combustible requeridas en la letra f), si se emplea un procedi-
miento seguro

f) La masa prevista del avién 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, segiin corresponda.»;

el punto CAT.POL.A.230 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.POL.A.230 Aterrizaje — Pistas secas

a) La masa de aterrizaje del avién 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 aerédromo de alternativa, permitird 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 utilizard los datos de distancia de
aterrizaje factorizados de acuerdo con la letra a), puntos 1 o 2, seglin corresponda, basada en una altura
objetivo inferior a 60 pies, pero no menor de 35 pies, y conforme al punto CAT.POL.A.245.

¢) Para operaciones de aterrizaje en corto, el operador utilizard los datos de distancia de aterrizaje factorizados
de acuerdo con la letra a), puntos 1 o 2, segin corresponda, y cumplird lo previsto en el punto CAT.POL.
A.250.

d) Al determinar la masa de aterrizaje, el operador tendrd en cuenta lo siguiente:

1) no mdés del 50 % de la componente de viento en cara o no menos del 150 % de la componente de viento
en cola;

2) correcciones con arreglo a lo previsto en el AFM.
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e) Para el despacho del avidn, el avién deberd:
1) aterrizar en la pista mds favorable, con el aire en calma; o

2) aterrizar en la pista cuya asignacién sea mds probable teniendo en cuenta la velocidad y direccién
probables del viento, las caracteristicas de manejo en tierra del avién 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 aerédromo de destino, el avion
se despachard tinicamente si se designa un aerédromo alternativo que permita el total cumplimiento de una
de las siguientes disposiciones:

1) las 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 estd mojada o contaminada a la hora estimada de
llegada.;

el punto CAT.POL.A.235 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.POL.A.235 Aterrizaje — Pistas mojadas y contaminadas

a) Cuando las previsiones o los informes meteorolégicos apropiados, o ambos, indiquen que la pista puede estar
mojada a la hora estimada de llegada, la LDA serd 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, segin
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 segtin lo dispuesto en
el punto CAT.POL.A.230, letra a), punto 1 o 2, segiin corresponda;

3) una distancia de aterrizaje mds 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, segin corresponda, si la pista tiene caracte-
risticas especificas de mejora de la friccién y el AFM incluye informacién 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 aprobacién 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 meteoroldgicos apropiados indiquen que la pista puede estar
contaminada a la hora estimada de llegada, la LDA serd 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 podrd utilizar una distancia de aterrizaje mds 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 informacién adicional especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas contaminadas. Dicha
distancia de aterrizaje deberd ser al menos el 115 % de la distancia de aterrizaje que figura en el AFM.

¢) No obstante lo dispuesto en la letra b), no serd necesario aplicar el incremento del 15 % si ya estd incluido en
los datos aprobados de distancia de aterrizaje o equivalente.

d) Para las letras a) y b), se aplicardn en consecuencia los criterios del punto CAT.POL.A.230, letras b), ¢) y d).
e) Para el despacho del avién, el avién debera:
1) aterrizar en la pista mds favorable, con el aire en calma; o
2) aterrizar en la pista cuya asignacién sea mds probable teniendo en cuenta la velocidad y direccion
probables del viento, las caracteristicas de manejo en tierra del avién 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 meteoroldgicos 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 avién
solo podrd despacharse si se designan dos aerédromos alternativos.
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g) Si el operador no puede cumplir lo dispuesto en la letra €), punto 2, en un aerédromo de destino en el que
las previsiones o informes meteoroldgicos apropiados indiquen que la pista, a la hora estimada de llegada,
puede estar mojada o contaminada, el avion solo podrd despacharse si se designa un aer6dromo alternativo.

h) Para las letras f) y g), el aerédromo 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 estd mojada o contaminada a la hora estimada de
llegada.»;

m) en el punto CAT.POL.A.250, letra b), se inserta el siguiente punto 11 bis:

«11 bis) estdn prohibidas las operaciones de distancia de aterrizaje requerida reducida de conformidad con lo
dispuesto en CAT.POL.A.255;;

n) se inserta el punto CAT.POL.A.255 siguiente:

«CAT.POL.A.255 Aprobacién de operaciones de distancia de aterrizaje requerida 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 avién tenga una MOPSC de 19 o inferior;

2) que el avién tenga en el AFM una declaracion de admisibilidad de distancia de aterrizaje requerida
reducida;

3) que el avidn se utilice en operaciones de transporte aéreo comercial (CAT) por encargo no regulares;

4) que la masa de aterrizaje del avién 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 aprobacién mencionada en el punto a.5), el operador proporcionard pruebas de alguna de las
siguientes circunstancias:

1) que se ha llevado a cabo una evaluacién 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, seglin corresponda;

2) que se cumplen las condiciones siguientes:

i)  estdn prohibidos los procedimientos de aproximacion especial, como aproximaciones de descenso
pronunciado, alturas de proteccion superiores a 60 pies o inferiores a 35 pies, operaciones con baja
visibilidad, aproximaciones fuera de los criterios de aproximacion estabilizada aprobados con arreglo
al punto CAT.OP.MPA.115, letra a);

ii) estdn prohibidas las operaciones de aterrizaje en corto de conformidad con lo dispuesto en el punto
CAT.POL.A.250;

iii) estd prohibido el aterrizaje en pistas contaminadas;

iv) se ha establecido un proceso adecuado de formacién, verificacién y seguimiento para la tripulacién
de vuelo;

v) el operador ha establecido un programa de andlisis de aterrizaje del aerédromo (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 determinard de acuerdo con el punto CAT.OPMPA.303, letra a) o b),
segtin corresponda, o serd el 115 % de la distancia de aterrizaje determinada para pistas secas, la
que sea mads larga;

() no existen condiciones de pistas contaminadas previstas a la hora prevista de llegada;
D) no existen condiciones meteoroldgicas adversas previstas a la hora prevista de llegada;

vi) todo el equipo que afecte a la performance de aterrizaje estd operativo antes de iniciar el vuelo;
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vii) la tripulacién de vuelo estd compuesta de al menos dos pilotos cualificados 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 tomard la decision
final de llevar a cabo operaciones de distancia de aterrizaje requerida reducida y podrd decidir no
hacerlo cuando considere que sea en interés de la seguridad;

ix) condiciones adicionales del aer6dromo, si asi lo especifica la autoridad competente que ha certificado
el aerédromo, teniendo en cuenta las caracteristicas orograficas del drea de aproximacion, las ayudas
disponibles para la aproximacién y las consideraciones sobre aproximacién frustrada y aterrizaje
interrumpido.»;

o) el punto CAT.POL.A.330 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.POL.A.330 Aterrizaje — Pistas secas

a) La masa de aterrizaje del avién determinada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.105, letra a), para la hora
estimada de aterrizaje en el aerédromo de destino o en cualquier aerédromo de alternativa, permitird 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 avién determinada de acuerdo con el punto CAT.POL.A.105, letra a), para la hora estimada de aterrizaje
en el aerédromo de destino deberd permitir un aterrizaje con parada total desde 50 pies por encima del
umbral dentro del 80 % de la LDA.

¢) Al determinar la masa de aterrizaje, el operador tendrd en cuenta lo siguiente:

1) la altitud del aer6dromo;

2) no mds 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 utilizard los datos de distancia de
aterrizaje factorizados de acuerdo con la letra a), basada en una altura de proteccién 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 utilizard los datos de distancia de aterrizaje factorizados
de acuerdo con la letra a) y cumplird lo dispuesto en el punto CAT.POL.A.350.

f) Para el despacho del avion, el avién deberd:

1) aterrizar en la pista mds favorable, con el aire en calma; o

2) aterrizar en la pista cuya asignacién sea mds probable teniendo en cuenta la velocidad y direcciéon
probables del viento, las caracteristicas de manejo en tierra del avién 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 aerédromo de destino, el avién se
despachard tnicamente si se designa un aerédromo alternativo que permita el total cumplimiento de las letras
a) a f).»;

p) el punto CAT.POL.A.335 se sustituye por el texto siguiente:

«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 serd 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;

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 segtin lo dispuesto en
el punto CAT.POL.A.330, letra a);
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3) una distancia de aterrizaje mds 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
friccién y el AFM incluye informacién 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 aprobacién 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 superard la LDA. El operador especificard en el

manual de operaciones los datos de distancia de aterrizaje a aplicar.»;

se inserta el punto CAT.POL.A.355 siguiente:

«CAT.POL.A.355 Aprobacién de operaciones de distancia de aterrizaje requerida reducida

a) Las operaciones con una masa de aterrizaje del avién que permita un aterrizaje con parada total en el 80 %
de la distancia de aterrizaje disponible (LDA) requieren la aprobacién previa de la autoridad competente.
Dicha aprobacion se obtendrd para cada pista en la que se lleven a cabo las operaciones con distancia de
aterrizaje requerida reducida.

b) Para obtener la aprobacién mencionada en la letra a), el operador efectuard 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 aerédromo haya determinado un interés publico y una necesidad operativa de
que se efectiie tal operacion, debido a la lejania del aeré6dromo o a las limitaciones fisicas relativas a la
extension de la pista;

2) que estén prohibidas las operaciones de aterrizaje en corto de conformidad con el punto CAT.POL.A.350
y las aproximaciones fuera de los criterios de aproximacion estabilizada aprobados con arreglo al punto
CAT.OPMPA.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 drea de toma de contacto; este procedimiento incluird instrucciones adecuadas de aterrizaje abortado

e interrumpido cuando no pueda lograrse la toma de contacto en el drea definida;

5) que se haya establecido un programa adecuado de formacién y evaluacién en materia de aerédromos
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 aerédromo de que se trate;

7) que el operador haya establecido un programa de anilisis de aterrizaje del aerédromo (ALAP) para
garantizar que se cumplen las condiciones siguientes:

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 determinard de acuerdo con el punto CAT.OPMPA.303, letra c), o serd el
115 % de la distancia de aterrizaje determinada para pistas secas, la que sea mds larga;

iii) no existen condiciones de pistas contaminadas previstas a la hora prevista de llegada;

iv) no existen condiciones meteoroldgicas adversas previstas a la hora prevista de llegada;

8) que se hayan establecido procedimientos operativos para garantizar que:

i) todo el equipo que afecte a la performance de aterrizaje y a la distancia de aterrizaje esté operativo
antes de iniciar el vuelo;

i) la tripulacién de vuelo utilice correctamente los dispositivos de desaceleracion;

9) que se hayan establecido instrucciones de mantenimiento y procedimientos operativos especificos para
los dispositivos de desaceleracion del avion a fin de aumentar la fiabilidad de dichos sistemas;
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v)

10) que la aproximaci6n final y el aterrizaje se efectiien solamente en condiciones meteoroldgicas visuales

(VMOQ);

11) condiciones adicionales del aerédromo, si asi lo especifica la autoridad competente que ha certificado el
aerddromo, teniendo en cuenta las caracteristicas orogréficas del drea de aproximacién, las ayudas
disponibles para la aproximacién y las consideraciones sobre aproximacion frustrada y aterrizaje
interrumpido.»;

en el punto CAT.POL.A.415, las letras d) y e) se sustituyen por el texto siguiente:

«d) Los mdrgenes horizontales estipulados en la letra a) se aumentardn a 18,5 km (10 mn) si la precision de
navegacion no cumple al menos la especificacion de navegaciéon RNAV 5.

e) Se permite el vaciado rdpido de combustible en vuelo en la medida en que sea compatible con la posibilidad
de alcanzar el aerédromo en el que se supone que el avion aterrizard después del fallo del motor con las
reservas de combustible requeridas de conformidad con el punto CAT.OPMPA.150, adecuadas para un
aer6dromo alternativo, si se utiliza un procedimiento seguro.»;

el punto CAT.POL.A.420 se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.POL.A.420 En ruta — Aviones con tres motores o mds, dos motores inoperativos

a) En ningdn punto de la derrota prevista, un avién con tres motores o mas estard 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, segiin
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 deberd permitir que el avion continde el vuelo, en las
condiciones meteoroldgicas previstas, franqueando todos los obsticulos 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
aerédromo que cumpla los requisitos de performance aplicables a la masa de aterrizaje prevista.

¢) Se supondrd 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 mds de 90 minutos del aerédromo mencionado en la letra a), con todos los motores
funcionando a potencia o empuje de crucero, segtin corresponda, en condiciones normales de temperatura y
aire en calma.

d) La masa prevista del avién 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 aeré6dromo
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, segin corresponda.

e) El régimen disponible de ascenso del avion serd de 150 pies por minuto menos que el especificado.

f) Los mdrgenes horizontales estipulados en la letra b) se aumentardn a 18,5 km (10 mn) si la precisiéon de
navegacién no cumple al menos la especificacion de navegacion RNAV 5.

g) Se permitird el vaciado rdpido de combustible en vuelo en la medida en que sea compatible con alcanzar el
aerédromo con las reservas de combustible requeridas de conformidad con la letra d), si se emplea un
procedimiento seguro.»;

en el punto CAT.POL.A.430, en la letra a), el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:
«4) la pendiente de la pista en el sentido del despegue.»;
en el punto CAT.POL.A.435, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«@) Cuando las previsiones o los informes meteoroldgicos apropiados indiquen que la pista puede estar mojada
a la hora estimada de llegada, la LDA serd 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 segtin lo dispuesto
en el punto CAT.POL.A.430.»;

en el punto CAT.IDE.A.185, se afiade la letra i) siguiente:

) 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 estardn equipados con una fuente alternativa de energia a la que se
conecten automdticamente el CVR y los micré6fonos de ambiente de la cabina de vuelo en caso de que se
interrumpan todas las demds fuentes de alimentacion del CVR.»;
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w) se inserta el punto CAT.IDE.A.191 siguiente:

«CAT.IDE.A.191 Registrador de vuelo ligero

a) Los aviones propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o mds y los aviones con una MOPSC de
mds de 9 deberan estar equipados con un registrador de vuelo si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) que no estén incluidos en el dmbito 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 registrard, mediante datos de vuelo o imdgenes, informacién suficiente para
determinar la trayectoria de vuelo y la velocidad de la acronave.

c) El registrador de vuelo serd capaz de conservar las imdgenes y los datos de vuelo grabados durante las 5
horas anteriores, como minimo.

d) El registrador de vuelo iniciard automdticamente la grabacion antes de que el aviéon pueda desplazarse por sus
propios medios y la detendrd automadticamente después de que el avion ya no pueda desplazarse por sus
propios medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imdgenes o audio de la cabina de vuelo, deberd preverse una funcién que
pueda ser accionada por el comandante y que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas antes
del funcionamiento de dicha funcién, de manera que dichas grabaciones no puedan recuperarse utilizando
técnicas normales de lectura o copia.»;

x) en el punto CAT.IDE.A.230, la letra b) se sustituye por el texto siguiente:
«b) El suministro de oxigeno al que se hace referencia en la letra a) deberd ser suficiente para el trayecto restante
del vuelo, después de la despresurizacion de la cabina, a altitudes de presién 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
ninglin caso para menos de una persona.»
y) en el punto CAT.IDE.A.230, la letra d) se sustituye por el texto siguiente:
«d) El equipo de oxigeno de primeros auxilios serd capaz de generar un flujo mdsico para cada persona.»;

z) el punto CAT.IDE.A.345 se modifica como sigue:

i. el titulo del articulo se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.IDE.A.345 Equipos de comunicacién, navegacion y vigilancia para operaciones IFR o VFR en
rutas no navegables por referencia visualy;

ii. en el punto CAT.IDE.A.345, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:
«a) Los aviones que operen segin IFR o VFR por rutas en que no se pueda navegar por referencia visual
estardn equipados con equipos de radiocomunicacién, navegacién y vigilancia de acuerdo con los
requisitos del espacio aéreo aplicables.»;

aa) se inserta el punto CAT.IDE.H.191 siguiente:

«CATIDEH.191 Registrador de vuelo ligero

a) Los helicopteros propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o mds deberdn estar equipados con
un registrador de vuelo si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) que no estén incluidos en el dmbito 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 registrard, mediante datos de vuelo o imdgenes, informacion suficiente para
determinar la trayectoria de vuelo y la velocidad de la aeronave.

¢) El registrador de vuelo serd capaz de conservar las imdgenes y los datos de vuelo grabados durante las 5
horas anteriores, como minimo.
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d) El registrador de vuelo iniciard automdticamente la grabacién antes de que el helicoptero pueda desplazarse
por sus propios medios y la detendrd automadticamente después de que el helicoptero ya no pueda
desplazarse por sus propios medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imdgenes o audio de la cabina de vuelo, deberd preverse una funciéon que
pueda ser accionada por el comandante y que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas antes
del funcionamiento de dicha funcién, de manera que dichas grabaciones no puedan recuperarse utilizando
técnicas normales de lectura o copia.»;

bb) el punto CAT.IDE.H.345 se modifica como sigue:

i. el titulo del articulo se sustituye por el texto siguiente:

«CAT.IDE.H.345 Equipos de comunicacién, navegacién y vigilancia para operaciones IFR o VFR en
rutas no navegables por referencia visual;

ii. en el punto CAT.IDE.H.345, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) Los helicopteros que operen segiin IFR o VFR por rutas en que no se pueda navegar por referencia visual
estardn equipados con equipos de radiocomunicacién, navegacién y vigilancia de acuerdo con los
requisitos del espacio aéreo aplicables.».

5) El anexo V (parte SPA) se modifica como sigue:

a)

en el punto SPA.SET-IMC.105, la letra b) se sustituye por el texto siguiente:

«b) se han establecido instrucciones y procedimientos especificos de mantenimiento para garantizar los niveles
previstos de mantenimiento de la aeronavegabilidad y fiabilidad ininterrumpidas del avién y de su sistema de
propulsién y se han introducido en el programa de mantenimiento de la aeronave del operador de
conformidad con el Reglamento (UE) n.c 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 aeronavegabilidad después del 31 de diciembre de 2004 que tengan un sistema
automadtico de supervision de tendencias;

2) un programa de fiabilidad de los sistemas de propulsién y asociados.».

6) El anexo VI (parte NCC) se modifica como sigue:

a)

el punto NCC.GEN.101 se sustituye por el texto siguiente:

«Las organizaciones de formacién reconocidas que estén obligadas a cumplir el presente anexo deberdn cumplir
asimismo:

a) el punto ORO.GEN.310, seglin proceda; y
b) el punto ORO.MLR.105.»;
el punto NCC.GEN.145 se sustituye por el texto siguiente:

«NCC.GEN.145 Tratamiento de las grabaciones de los registradores de vuelo: conservacién, presentacién,
proteccién y uso

a) Después de un accidente, un incidente grave o un suceso identificado por la autoridad encargada de la investi-
gacion, el operador de una aeronave conservara los datos grabados originales del registrador de vuelo durante
un perfodo de 60 dias, salvo indicacién contraria de la autoridad encargada de la investigacion.

b) El operador llevard a cabo verificaciones y evaluaciones operativas de las grabaciones para garantizar el funcio-
namiento continuo de los registradores de vuelo que deben llevarse a bordo.

¢) El operador garantizard que se conservan las grabaciones de los pardmetros de vuelo y los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos que deben grabarse en los registradores de vuelo. Sin embargo, para la
comprobacién y el mantenimiento de dichos registradores de vuelo, podrd borrarse hasta una hora de los
datos grabados mds antiguos en el momento de la comprobacion.

d) El operador conservard y mantendrd actualizada la documentacién que presente la informacién necesaria para
convertir los datos sin procesar en pardmetros de vuelo expresados en unidades técnicas de medida.
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e) El operador facilitard cualquier grabacién 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 divulgardn ni
utilizardn 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 mantenimiento 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 protegerd la privacidad de estas grabaciones de audio y se asegurard de que no
se divulgan ni utilizan para fines que no sean asegurar la aptitud para el servicio del registrador de
vuelo;

2) los pardmetros 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 notificacién
obligatoria, a menos que dichas grabaciones cumplan alguna de las condiciones siguientes:

i) que sean utilizadas por el operador para fines exclusivos de aeronavegabilidad o mantenimiento;
i) 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 divulgardn ni
utilizardn las imdgenes 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 mantenimiento afectados hayan dado
previamente su consentimiento;

iii) que dichas grabaciones de imdgenes 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 imdgenes no se divulgardn 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 tripulacién sean visibles en las imdgenes,
el operador garantizard la privacidad de dichas imdgenes.»;

el punto NCC.OP.225 se sustituye por el texto siguiente:

«NCC.OP.225 Condiciones de aproximacion y aterrizaje. Aviones

Antes de iniciar una aproximacién para el aterrizaje, el piloto al mando deberd estar seguro de que, de acuerdo
con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo o el lugar de operacién y el
estado de la pista de uso previsto no impedirdn efectuar de forma segura una aproximacién, aterrizaje
0 aproximacion frustrada.»;

se inserta el punto NCC.OP.226 siguiente:

«NCC.OP.226 Condiciones de aproximacién y aterrizaje — Helicopteros

Antes de iniciar una aproximacién para el aterrizaje, el piloto al mando deberd estar seguro de que, de acuerdo
con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo o el lugar de operacion y el
estado del drea de aproximacion final y de despegue (FATO) de uso previsto no impedirdn efectuar de forma
segura una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada.».
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7) El anexo VII (parte NCO) se modifica como sigue:

a) el punto NCO.OP.205 se sustituye por el texto siguiente:

«NCO.OP.205 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Aviones

Antes de iniciar una aproximacién para el aterrizaje, el piloto al mando deberd estar seguro de que, de acuerdo
con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo o el lugar de operacion y el
estado de la pista de uso previsto no impedirdn efectuar de forma segura una aproximacién, aterrizaje
o0 aproximacion frustrada.»;

b) se inserta el punto NCO.OP.206 siguiente:

«NCO.OP.206 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — Helicépteros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando deberd estar seguro de que, de acuerdo
con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo o el lugar de operacién y el
estado del drea de aproximacion final y de despegue (FATO) de uso previsto no impiden efectuar de forma segura
una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada.»;

¢) en el punto NCO.SPECMCF.105, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«b) No obstante lo dispuesto en el punto NCO.GEN.105, letra a), punto 4, del presente anexo, podrd efectuarse
un vuelo de verificacién 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 I (parte M), el
punto 145.A.50 e) del anexo II (parte 145), o el punto ML.A.801 f) del anexo V ter (parte ML) del Reglamento
(UE) n.0 1321/2014 de la Comisién.»;

d) el punto NCO.SPEC.MCF.130 se sustituye por el texto siguiente:

«NCO.SPECMCF.130 Simulacién de procedimientos anormales o de emergencia en vuelo

No obstante lo dispuesto en el punto NCO.SPEC.145, el piloto al mando podrd simular situaciones que requieran
la aplicacién de procedimientos anormales o de emergencia con un especialista a bordo si la simulacién es
necesaria para alcanzar el objetivo del vuelo y si ha sido incluida en la lista de verificacién mencionada en el
punto NCO.SPEC.MCF.110 o en procedimientos operativos.».

8) El anexo VIII (parte SPO) se modifica como sigue:
a) en el punto SPO.GEN.140, en la letra A), el punto 10 se sustituye por el texto siguiente:
«10) el registro técnico de la aeronave, de conformidad con el Reglamento (UE) n.c 1321/2014, si procede;»;

b) el punto SPO.GEN.145 se sustituye por el texto siguiente:

«SPO.GEN.145 Tratamiento de las grabaciones de los registradores de vuelo: conservacion, presentacién,
proteccién y uso

a) Después de un accidente, un incidente grave o un suceso identificado por la autoridad encargada de la investi-
gacion, el operador de una aeronave conservara los datos grabados originales del registrador de vuelo durante
un periodo de 60 dias, salvo indicacién contraria de la autoridad encargada de la investigacion.

b) El operador llevard a cabo verificaciones y evaluaciones operativas de las grabaciones para garantizar el funcio-
namiento continuo de los registradores de vuelo que deben llevarse a bordo.

¢) El operador garantizard que se conservan las grabaciones de los pardmetros de vuelo y los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos que deben grabarse en los registradores de vuelo. Sin embargo, para la
comprobacién y el mantenimiento de dichos registradores de vuelo, podrd borrarse hasta una hora de los
datos grabados mds antiguos en el momento de la comprobacién.

d) El operador conservard y mantendrd actualizada la documentacién que presente la informacién necesaria para
convertir los datos sin procesar en pardmetros de vuelo expresados en unidades técnicas de medida.

e) El operador facilitard cualquier grabacién de un registrador de vuelo que se conserve, si asi lo determina la
autoridad competente.



L 229/22 Diario Oficial de la Unién Europea 5.9.2019

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 divulgardn ni utilizardn 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 mantenimiento afectados hayan dado
previamente su consentimiento;

i) 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 protegerd la privacidad de estas grabaciones de audio y se asegurard de que no
se divulgan ni utilizan para fines que no sean asegurar la aptitud para el servicio del registrador de
vuelo;

2) los pardmetros de vuelo o los mensajes de enlace de datos grabados por un registrador de vuelo no se
utilizardn para fines distintos de la investigacién de un accidente o incidente sujeto a notificacién
obligatoria. Esta limitacién no se aplicard, a menos que tales grabaciones cumplan alguna de las
siguientes condiciones:

i) que sean utilizadas por el operador para fines exclusivos de acronavegabilidad o mantenimiento;
i) que se anonimicen;
iij) que se divulguen aplicando procedimientos seguros;

3) excepto a efectos de asegurar la aptitud para el servicio del registrador de vuelo, no se divulgardn ni
utilizardn las imdgenes 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 imdgenes;

ii) que todos los miembros de la tripulacién y del personal de mantenimiento afectados hayan dado
previamente su consentimiento;

i) que dichas grabaciones de imdgenes se utilicen solo para mantener o mejorar la seguridad;

3 bis) cuando las imdgenes de la cabina de vuelo grabadas por un registrador de vuelo se inspeccionen para
asegurar su aptitud para el servicio:

i) dichas imdgenes no se divulgardn 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 tripulacién sean visibles en las imdgenes,
el operador garantizard la privacidad de dichas imagenes.»;

¢) el punto SPO.OP.210 se sustituye por el texto siguiente:

«SPO.OP.210 Condiciones de aproximacién y aterrizaje — Aviones

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando deberd estar seguro de que, de acuerdo
con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo o el lugar de operacién y el
estado de la pista de uso previsto no impedirdin efectuar de forma segura una aproximacién, aterrizaje
o0 aproximacion frustrada.»;

d) se inserta el punto SPO.OP.211 siguiente:

«SPO.OP.211 Condiciones de aproximacién y aterrizaje — Helicpteros

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el piloto al mando deberd estar seguro de que, de acuerdo
con la informacién disponible, las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo o el lugar de operacion y el
estado del drea de aproximacién final y de despegue (FATO) de uso previsto no impedirdn efectuar de forma
segura una aproximacion, aterrizaje o aproximacion frustrada.».

e) se inserta el punto SPO.IDE.A.146 siguiente:

«SPO.IDE.A.146 Registrador de vuelo ligero

a) Los aviones propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o mds y los aviones con una MOPSC de
mds de 9 deberdn estar equipados con un registrador de vuelo si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) que no estén incluidos en el dmbito de aplicacién del punto SPO.IDE.A.145 a);
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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 imdgenes, informacion suficiente para determinar
la trayectoria de vuelo y la velocidad de la aeronave.

¢) El registrador de vuelo serd capaz de conservar las imdgenes y los datos de vuelo grabados durante las 5 horas
anteriores, como minimo.

d) El registrador de vuelo iniciard automdticamente la grabacion antes de que el avién pueda desplazarse por sus
propios medios y la detendrd automdticamente después de que el avién ya no pueda desplazarse por sus
propios medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imdgenes o audio de la cabina de vuelo, deberd preverse una funcién que
pueda ser accionada por el piloto al mando y que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas
antes del funcionamiento de dicha funcién, de manera que dichas grabaciones no puedan recuperarse
utilizando técnicas normales de lectura o copia.»;

f) se inserta el punto SPO.IDE.H.146 siguiente:

«SPO.IDE.H.146 Registrador de vuelo ligero

a) Los helicopteros propulsados por turbina con una MCTOM de 2 250 kg o mds deberdn estar equipados con
un registrador de vuelo si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) que estén incluidos en el dmbito 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 registrard, mediante datos de vuelo o imdgenes, informacién suficiente para determinar
la trayectoria de vuelo y la velocidad de la aeronave.

c) El registrador de vuelo serd capaz de conservar las imdgenes 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 detendrd automadticamente después de que el helicoptero ya no pueda desplazarse
por sus propios medios.

e) Si el registrador de vuelo graba imdgenes o audio de la cabina de vuelo, deberd preverse una funcién que
pueda ser accionada por el piloto al mando y que modifique las grabaciones de imagen y audio efectuadas
antes del funcionamiento de dicha funcién, de manera que dichas grabaciones no puedan recuperarse
utilizando técnicas normales de lectura o copia.»

g) en el punto SPO.SPEMCF.100, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) un vuelo de verificacién de mantenimiento de “nivel A” para un vuelo en el que se prevea el uso de procedi-
mientos anormales o de emergencia, segin 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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