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0.1 Motivo de la emision

El motivo de la presente Directiva Operacional (DO-001-2019), es el de establecer los
requerimientos que nos presenta OACI en las enmiendas 39, 40A, 40B, 40C,41,42 y 43
del Anexo 6 Parte 1 actualizando asi algunos de los requisitos contenidos en la RAC-
OPS 1 emitida con fecha del 10 de marzo 2017.

Durante los ultimos afios, y a consecuencia de eventos ocurridos en diferentes Estados
signatarios de OACI, se han emitido diferentes disposiciones en materia de seguridad
operacional, estas disposiciones podrian impactar la operacion al requerir el
establecimiento de nuevos procedimientos de operacién, entrenamiento y/o
equipamiento de las aeronaves, la emisién de una normativa nacional o regional que
aborde estos aspectos recién emitidos podria demorar algun tiempo en verse requeridos
conforme a los procesos de desarrollo normativo formalmente establecidos, esta demora
impone la necesidad de emitir este tipo de herramientas regulatorias que se conocen
como Directivas Operacionales, en esta oportunidad y haciendo uso de la prerrogativa
que nos ofrece la RAC OPS 1.015 se cubren aspectos tales como RVSM, DFDR,
Seguimiento al Vuelo, Dispositivos de Localizacion Subacuaticos, SMS, Programas de
Seguridad entre otros.

Esta DO se sustenta con lo establecido en la RAC-OPS 1.015 (Directivas
Operacionales); la cual le da la potestad a la Agencia Hondurefia de Aeronautica Civil
de emitirlas; con el fin de prohibir, limitar o someter a determinadas condiciones una
operacién en interés de la seguridad operacional.

0.2 Ambito de aplicacion y duracién

El ambito de aplicaciéon cubre a todos los Operadores de Transporte Aéreo Comercial
quienes son poseedores de un Certificado de Operador Aéreo (COA) emitido por la
Agencia Hondurefia de Aeronautica Civil y a todos los solicitantes a obtener dicho
Certificado de Operador Aéreo (COA).

La presente Directiva Operacional tiene caracter transitorio y estara vigente hasta la
emisiéon de la enmienda que sufra la RAC OPS 1 cuarta edicién, en la cual se incluyan
las enmiendas 39 - 40A - 40B - 40C - 41- 42 y 43 DEL ANEXO 6 PARTE | al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional. La emisién de la enmienda a la RAC OPS | que se
presente posterior a la fecha de emision de esta DO deroga la presente.

0.3 Accion requerida por los operadores

Los Operadores Aéreos que son poseedores de un Certificado de Operador Aéreo
(COA), en lo concerniente a equipamiento deberan acatar lo indicado en esta Directiva
Operacional, asi mismo deben enmendar su Carta de Cumplimiento, documentos y
manuales correspondientes en conjunto con el. Manual de Operaciones y el Manual de
Control de Mantenimiento, (en donde se vea afectado); con el fin de dar cumplimiento a

~la presente Directiva Operacional (DO = 001-2019), para 1o cual disponen de un plazo —
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de doce meses calendario a partir de la fecha en que sea aprobada y publicada esta
Directiva Operacional.

Los aspirantes a obtener un Certificado de Operador Aéreo (COA) deben de cumplir con
la RAC-OPS 1 tercera edicion vigente, emitida el 10 de marzo 2017 y con la presente

Directiva Operacional (DO — 001-2019).

0.4 FIRMA DEL SENOR DIRECTOR EJECUTIVO DE LA AGENCIA HONDURENA DE
AERONAUTICA CIVIL DE HONDURAS, Refiérase al control de firmas de la presente

(DO —001-2019).

0.5 EFECTIVIDAD Y DOCUMENTOS QUE DEROGA

0.5.1 La presente Directiva Operacional (DO) entra en vigor a partir de su aprobacién
por parte del Director Ejecutivo.

0.5.2 Esta es la Edicién Inicial de esta DO, y la misma no deroga ninguna otra anterior.

0.6 DOCUMENTOS DE REFERENCIA

Organizacion

Cédigo

Titulo

OACI

Anexo 6 Parte 1

Operacion de Aeronaves (Aviones)

OACI

Doc 8335

Manual de Procedimientos

Certificacion y Vigilancia Continua de los

Operadores Aéreos

para

la

0.7 DEFINICIONES Y ABREVIATURAS

0.7.1 LAS DEFINICIONES ESTAN CONTEMPLADAS EN LA RAC-OPS

1.003 a)

0.7.2 LAS ABREVIATURAS ESTAN CONTEMPLADAS EN LA RAC-OPS

1.003 b)
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SECCION 1
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Intencionalmente en blanco
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1.0 SUBPARTE A - APLICABILIDAD

RAC-OPS 1.003 Definiciones y Abreviaturas
(a) Definiciones

Comunicacién basada en la performance (PBC). Comunicacion basada en
especificaciones sobre la performance que se aplican al suministro de servicios de
transito aéreo.

Nota. Una especificacion RCP comprende los requisitos de performance para las comunicaciones que se
aplican a los componentes del sistema en términos de la comunicacion que debe ofrecerse y del tiempo
de lransaccion, la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la seguridad y la funcionalidad
correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta en el contexto de un concepto de espacio
aéreo particular.

Especificacion de performance de comunicaciéon requerida (RCP). Conjunto de
requisitos para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las
capacidades funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se
necesitan para apoyar la comunicacién basada en la performance.

Especificacion de performance de vigilancia requerida (RSP). Conjunto de requisitos
para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades
funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se necesitan para
apoyar la vigilancia basada en la performance.

Explotador. La persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a
la explotacién de aeronaves.

Nota editorial. — Reemplacense fodos los casos en los que aparezca “un explotador” por “el explotador”,
cuando corresponda.

Nota. - Entiéndase Operador como Explotador en esta regulacion.

Fatiga. Estado fisioldgico que se caracteriza por una reduccién de la capacidad de
desempefio mental o fisico debido a la falta de suefio a periodos prolongados de vigilia,
fase circadiana o volumen de trabajo (actividad mental o fisica) y que puede
menoscabar el estado de alerta de una persona y su habilidad para realizar
adecuadamente funciones operacionales relacionadas con la seguridad operacional.

Modificacion. Un cambio en el disefio de tipo de una aeronave, motor o hélice.

Nota. Una modificacién también puede comprender la incorporacion de la modificacién, que es una
tarea de mantenimiento que esta sujeta a una conformidad de mantenimiento. En el Manual de
aeronavegabilidad (Doc. 9760) se proporciona més orientacion sobre mantenimiento de aeronaves —
modificaciones y reparaciones.
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Pista contaminada. Una pista estd contaminada cuando una parte importante de
su superficie (en partes aisladas o continuas de la misma), dentro de la longitud y
anchura en uso, esta cubierta por una o mas de las sustancias enumeradas en la
lista de descriptores del estado de la superficie de la pista.

Nota. En el Anexo 14, Volumen |, Definiciones, se proporciona méas informacién acerca de los
descriptores del estado de la superficie de la pista.

Pista mojada. La superficie de la pista esta cubierta por cualquier tipo de humedad
visible o agua hasta un espesor de 3 mm inclusive, dentro del area de utilizacion
prevista.

Pista seca. Se considera que una pista estd seca si su superficie no presenta
humedad visible ni esta contaminada en el area que se prevé utilizar.

Procedimiento de aproximacion que no es de precisién (NPA). Procedimiento de aproximacién por
instrumentos disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 2D de Tipo A.

Nota. Los procedimientos de aproximacion que no son de precision pueden ejecutarse aplicando la
técnica de aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Las CDFA con guia VNAV de asesoramiento
calculada por el equipo de a bordo se consideran operaciones de aproximacion por instrumentos 3D. Las
CDFA con célculo manual de la velocidad vertical de descenso requerida se consideran operaciones de
aproximacion por instrumentos 2D. En los PANS-OPS (Doc. 8168), Volumen |, Parte I, Seccién 45, se
proporciona informacién mas amplia sobre las CDFA.

Punto de no retorno. Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede
proceder tanto al aerédromo de destino como aun aerédromo de alternativa en ruta
disponible para un vuelo determinado.

Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad. Registros que se relacionan
con el estado en que se encuentra el mantenimiento de la aeronavegabilidad de
aeronaves, motores, hélices o piezas conexas.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin
de facilitar la investigacién de accidentes o incidentes.

Registrador de vuelo de desprendimiento automatico (ADFR). Registrador de
vuelo combinado instalado en la aeronave que puede desprenderse
automaticamente de la aeronave.

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad. Coédigos de aeronavegabilidad
completos y detallados establecidos, adoptados o aceptados por un Estado
contratante para la clase de aeronave, de motor o de hélice en cuestién.

Seguimiento de aeronaves. Proceso establecido por el explotador que mantiene y
actualiza, a intervalos normalizados, un registro basado en tierra de la posicién en
cuatro dimensiones de cada aeronave en vuelo.
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Servicios de transito aéreo (ATS). Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a
los servicios de informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control
de transito aéreo (servicios de control de area, control de aproximacion o control de
aerédromo).

Vigilancia basada en la performance (PBS). Vigilancia que se basa en las
especificaciones de performance que se aplican al suministro de servicios de transito
aereo.

Nota. — Una especificacion RSP comprende los requisitos de performance de vigilancia que se aplican a
los componentes del sistema en términos de la vigilancia que debe ofrecerse y del tiempo de entrega de
datos, la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la precisién de los datos de vigilancia, la seguridad y
la funcionalidad correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta en el contexto de un
concepto de espacio aéreo particular.

{b) Abreviaturas

PBC Comunicacion basada en la performance
PBS Vigilancia basada en la performance
RSP Performance de vigilancia requerida
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Intencionalmente en blanco
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2.0 SUBPARTE B - GENERAL

RAC-OPS 1.007 Efectividad.

(b) (3) La seccion RAC-OPS 1.037 (e) (2); (), ()(1), (N(2), (H(3); (9), (@)(1), (9)(2), (9)(3),
(9)(4) y (9)(5). Gestién de la seguridad operacional; sera aplicable a partir de noviembre

de 2020.

(b) (4) La seccidon RAC-OPS 1.220 (c) Autorizaciéon de Aerédromos por el Operador;
sera aplicable a partir de noviembre de 2020

(b) (5) La seccion RAC-OPS 1.475 (c) General; sera aplicable a partir de noviembre de
2020.

RAC-OPS 1.037 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS).

(e) (2). El programa de analisis de datos de vuelo serd no punitivo y debe contener
salvaguardas adecuadas para proteger la o las fuentes de los datos, de conformidad con
el Apéndice 3 del Anexo 19.

f) La AHAC no debe permitir la utilizacién de grabaciones o transcripciones de los CVR,
CARS, AIR Clase A y AIRS Clase A para fines que no sean la investigacién de un
accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o
transcripciones:

1) estén relacionadas con un suceso que atafie a la seguridad operacional
identificado en el contexto de un sistema de gestién de esta Gltima; se limiten a las
partes pertinentes de una transcripcion des identificada de las grabaciones; y sean
objeto de las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19;

2) se requieran para uso en procesos penales no relacionados con un suceso que
involucre la investigacién de un accidente o incidente y sean objeto de las
protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19; o

3) se utilicen para inspecciones de sistemas de registradores de vuelo segun lo
dispuesto en la seccién 7 del Apéndice 8.

g) La AHAC no debe permitir el uso de grabaciones o transcripciones de los FDR,
ADRS, como tampoco de los AIR y los AIRS Clases B y C para fines que no sean la
investigaciéon de un accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las
grabaciones o transcripciones son objeto de las protecciones otorgadas con arreglo al
Anexo 19y:
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1) sean utilizadas por el operador para fines de aeronavegabilidad o de
mantenimiento;

2) sean utilizadas por el operador para realizar un programa de analisis de datos de
Vuelo exigido en la presente regulacion;

3) se requieran para uso en procesos no relacionados con un suceso que involucre la
investigaciéon de un accidente o incidente;

4) sean des identificadas; o

5) se divulguen en el marco de procedimientos protegidos.
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3.0 SUBPARTE C - CERTIFICACION Y VIGILANCIA DEL OPERADOR AEREO

Apéndice 3 del RAC OPS 1.175

(c) Especificaciones relativas a las operaciones para cada modelo de aeronave

ESPECIFICACIONES DE LAS OPERACIONES
(sujetas a las condiciones aprobadas en el Manual de operaciones)

Informacién de contacto de I autoridad expedidora. (1)

Teléfono: [ax: Correo-e:
COA Nimero. :(2) Nombre del operador: (3) Fecha (4) Dba Razon Firma:
social

Modelo de aeronave: (5)

Tipos de operaciones: Transporte aéreo comercial U Pasajeros; O Cargn; O Otros® ..o, ©)

Area de operaciones: (7)

Limitaciones especiales: (8)

. Si | No Descripcidn (9) Comentarios
Aprobacién Especifica
Mercancias peligrosas Q a
Operaciones con baja
visibilidad
Aproximacion y atetrizaje | O Q | CATT..(10)  RVR: m DM ft
Despegue| 9| W [RVR:(11) m

Créditos Operacionales a o | (12

RVSM (13) UN/A a Q
Umbral de tiempo (15): minutos
EDTO (14) U N/A
a Tiempo de desviacion maximo:(15) minutos

Especificaciones de
navegacion AR para las Q u
operaciones PBN (16)
Mantenimiento de la a7n
Actonavegabilidad
EFB (18)
Otros (19) a d

(16)Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada aprobacién de las
especificaciones de navegacién PBN AR (p. ej., RNP AR APCH) con las limitaciones pertinentes
enumeradas en la columna "Descripcion".

(17)Insertar el nombre de la persona/organizacion responsable de garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de la aeronave, asi como el reglamento que el trabajo exige, es decir, el de la
normatividad COA o una aprobacion especifica (p. ej., EC2042/2003, Parte M, Subparte G).

(18) Lista de las funciones EFB con cualesquiera de las limitaciones aplicables

(19). En este espacio pueden ingresarse otras autorizaciones o datos, utilizando una linea (o cuadro
de varias lineas) por autorizacion (p.ej., autorizacidn especial de aproximacion MNPS,
(performance de navegacion aprobada).
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Intencionalmente en blanco
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4.0 SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

RAC OPS 1.195 Control operacional y despacho de vuelos. Funciones y
responsabilidades.

(e) (11) Ya estaba incluida en este apartado

RAC OPS 1.196 Seguimiento de aeronaves
(Ver CCA OPS 1.196)

(a) El operador debe establecer un sistema para el seguimiento de aeronaves con el fin
de llevar a cabo el seguimiento de los aviones en toda su area de operacion.

(b) El operador debe dar seguimiento a la posicion del avion mediante notificaciones
automatizadas cada 15 minutos como minimo, para las porciones de las
operaciones de vuelo que se prevé ejecutar en areas ocedanicas en las siguientes
condiciones:

1) el avion tiene una masa maxima certificada de despegue de mas de 45 500 kg y
una capacidad de asientos superior a 19 pasajeros; y

2) la dependencia ATS obtiene informacién sobre la posicion del avion a intervalos
de mas de 15 minutos.

(c) No obstante, las disposiciones del parrafo (b), la AHAC puede, basandose en los
resultados de un proceso aprobado de evaluacién de riesgos implantado por el
operador, permitir variaciones en los intervalos de notificacion automatizada. El

proceso debe demostrar la forma de manejar los riesgos que resulten de esas
variaciones y, como minimo debe incluir lo siguiente:

(1) capacidad de los sistemas y procesos de control operacional del operador,
incluidos aquellos para contactar a las dependencias ATS;

(2) capacidad general del avidn y sus sistemas;
(3) medios disponibles para determinar la posiciéon del avién y comunicarse con él;
(4) frecuencia y duracién de las lagunas en la notificacion automatizada;

(5) consecuencias dl factores humanos que resultan de cambios en los
procedimientos de la tripulacion de vuelo y;

(6) medidas de mitigacion especificas y procedimientos de contingencia.

(d) El operador debe establecer procedimientos, aprobados por la AAC, para conservar
los datos de seguimiento de los aviones que ayuden a los SAR a determinar la
ultima posicién conocida de las aeronaves.
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RAC-OPS 1.220  Autorizacidon de Aerédromos por el Operador
(Ver CCA OPS 1.220)

(c) Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo de 300 m (1 000
ft) sobre la elevacién del aerédromo, a menos que el piloto al mando esté seguro de
que, de acuerdo con la informacién disponible sobre el estado de la pista, |la informacion
relativa a la performance del avién indica que puede realizarse un aterrizaje seguro.

RAC OPS 1. 241 Operacion en espacio aéreo definido con Separacion Vertical
Minima Reducida (RVSM)

Una autorizacion RVSM es valida a escala mundial en el entendimiento de que los
procedimientos para la operacion especifica en una regién dada estaran indicados en el
manual de operaciones o en las orientaciones correspondientes a la tripulacion.

En adicién a las disposiciones ya establecidas en RAC OPS 1.241 se consignan las
siguientes.

e) El operador aprobado en sus Especificaciones de Operacién para operar en espacio
aéreo RVSM debera desarrollar procedimientos que permitan con respecto a las
aeronaves aprobadas, en adicién a lo establecido en los parrafos a) b) y ¢) de RAC OPS
1.241 disponer y evaluar lo siguiente:

(1) Procedimiento para recibir los informes de performance de mantenimiento de
altitud emitidos por los organismos de vigilancia establecidos en conformidad con el
Anexo 11 de la OACI apartado, 3.3.5.1;

(2) Adoptar las medidas correctivas inmediatas en la forma que lo establece el
apartado d) de RAC OPS 1.241.

f) El operador aprobado en sus Especificaciones de Operacién para operar en espacio
aéreo RVSM debera someter a vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud,
una vez cada dos afios, 0 a intervalos de 1000 horas de vuelo por avion, de ambos
intervalos, el que sea mas largo, como minimo a dos aviones de cada grupo de tipos de
aeronaves aprobadas. En el caso de que los grupos de tipos de aeronaves consistan en
un solo avién, dicho avion debera someterse a vigilancia en el periodo especificado.

g) Para satisfacer el requisito en los parrafos e) y f) se podran utilizar los datos de
vigilancia de cualquier programa de vigilancia regional establecido de conformidad con
3.3.5.2 del Anexo 11 de la OACI.

h) El Estado de Honduras a través de la AHAC responsables de espacios aéreos en que
se aplica RVSM, y habiendo emitido autorizaciones RVSM a los Operadores Aéreos,
tomara las medidas necesarias para aquellos operadores que operen en espacio aéreo
RVSM sin una autorizacién validad.
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Nota: Estas disposiciones y procedimientos toman en cuenta tanto la situacién en que la aeronave en
cuestion esta operando sin aprobacion en el espacio aéreo del Estado, como las situaciones en que un
operador de cuya supervision en materia de reglamentacion sea responsable el Estado de Honduras se
encuentra operando sin la aprobacién necesaria en el espacio aéreo de otro Estado.

RAC-OPS 1.243 Operaciones en zonas con requisitos especificos de
performance de navegacion (PBN)

(a) (3) Se hayan desarrollado procedimientos normales, anormales y procedimientos de
contingencia;

(a) (4) Requisitos en cuanto a las calificaciones y las competencias de la tripulacién de
vuelo, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de navegacion;

(a) (5) Un programa de instruccién para el personal pertinente, que sea congruente con
las operaciones previstas; y

(a) (6) Procedimientos de mantenimiento apropiados para garantizar el mantenimiento
de la aeronavegabilidad, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de
navegacion.

(1) El Estado del operador debe emitir una aprobacion especifica para especificaciones
de navegacion para operaciones basadas en PBN con autorizacion obligatoria (AR).

RAC-OPS 1.246. Requisitos adicionales para los vuelos de mas de 60 minutos en
aviones con motores de turbina hasta un aerédromo de alternativa en ruta,
comprendidos las operaciones con tiempo de desviaciéon extendido (EDTO)

RAC-OPS 1.285 Instrucciones para los pasajeros.

(f) El operador se debe asegurar de que, en una emergencia durante el vuelo, se
instruya a los pasajeros acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las
circunstancias de cada emergencia.

RAC-OPS 1.327 Capacidad de tiempo de respuesta del sistema de supresion de
incendios en el compartimiento de carga

(Ver CCA OPS 1.327)

RAC-OPS 1.340 Condiciones Meteorolégicas

(a) No se debe iniciar ningln vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a
no ser que los ultimos informes meteorolégicos, 0 una combinacién de los mismos y de
los

Pronésticos, indiquen que las condiciones meteorolégicas a lo largo de la ruta, o en
aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse de acuerdo con las VFR, seran tales
en el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas.
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RAC-OPS 1.420 Reporte de sucesos

(d) (6) (iii) o acerca de la Aero notificacién (AIREP) especial de eficacia del frenado
en la pista cuando la eficacia de frenado no sea tan buena como la notificada;
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5.0SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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6.0SUBPARTE F - PERFORMANCE GENERALIDADES

RAC-OPS 1.475 General

(a) Al aplicar las normas de esta Subparte, se debe tener en cuenta todos los factores
que afecten de modo importante a la performance del avion comprendidos, entre
otros: la masa del avién, los procedimientos operacionales, la altitud-presién
apropiada a la elevacién del aerédromo, la pendiente de la pista, la temperatura
ambiente, el viento y las condiciones de la superficie de la pista a la hora prevista de
utilizacién, es decir, presencia de nieve, fango, agua, hielo o una combinacién de
estos elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la superficie del agua
para hidroaviones. Tales factores se deben tomar en cuenta directamente como
parametros de utilizacién o indirectamente mediante tolerancias o margenes, que
pueden indicarse en los datos de performance o en el cédigo de performance,
amplio y detallado, de conformidad con cuyas disposiciones se utiliza el avion.
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7.0SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A

NO FUE AFECTADA

Abril 2019 TC-23 Primera Edicién



DO-001-2019

Intencionalmente en blanco
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8.0SUBPARTE H - PERFORMACE CLASE B

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco

Abril 2019 TC- 26 Primera Edicién



DO-001-2019
9.0SUBPARTE | - PERFORMANCE CLASE C

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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10.0 SUBPARTE J - PESO Y BALANCE

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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11.0 SUBPARTE K - INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

RAC-OPS 1.700 (b) Registradores de voz de cabina de mando (CVR) y sistemas
registradores de audio de la cabina de mando (CARS).

(b) Todos los operadores deben garantizar, con respecto a los aviones a operar, lo
siguiente:

(1) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior
a 5 700 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 1987, o a partir de esa fecha, estaran equipados con
CVR.

(2) Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez antes del 1 de enero de 1987, que tengan una
masa maxima certificada de despegue superior a 27 000 kg y cuyo prototipo haya
sido certificado por la autoridad nacional competente después del 30 de
septiembre de 1969, estaran equipados con un CVR.

(3) Los CVR, requeridos en los parrafos (a), (b) (1) y (b) (2) anteriores, deben ser
capaces de conservar la informacién registrada durante al menos las ultimas dos
horas de su funcionamiento.

(4) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue de mas
de 27 000 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha, deberan estar
equipados con un CVR capaz de conservar la informacion registrada durante al
menos las Ultimas veinticinco horas de su funcionamiento. Registros de interfaz
tripulacién de vuelo-maquina.

RAC-OPS 1.715 Registradores de datos de Vuelo (FDR) y sistemas registradores
de datos de aeronave (ADRS).

() Los FDR no deben ser desconectados durante el tiempo de vuelo.

RAC OPS 1.720 Recuperacion de los datos de los registradores de vuelo
(Ver CCA-OPS 1.720)

(a) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 27 000
kg autorizada para transportar a mas de 19 pasajeros, cuya solicitud de certificacion
de tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2021, o a partir
de esa fecha, deben estar equipados con un medio aprobado por el Estado del
operador para recuperar los datos de los registradores de vuelo y presentarlos
oportunamente.
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(b) Al aprobar el medio utilizado para presentar oportunamente los datos de los
registradores de vuelo, el Estado del operador tendra en cuenta lo siguiente:

1) las capacidades del operador;
2) la capacidad global del avidn y sus sistemas certificados por el Estado de disefo;

3) la fiabilidad de los medios para recuperar los canales apropiados de los CVR y los
datos apropiados de los FDR; y

4) las medidas especificas de atenuacion.

RAC-OPS 1.727 Registradores de Vuelo
(Ver Apéndice 1 a la RAC-OPS 1.715)

Los requisitos generales que los registradores de vuelo deben cumplir en concordancia
con las disposiciones de OACI en esta materia se encuentran en el Apéndice 1 a la
RAC - OPS 1.715. La AHAC de Honduras considera de obligatorio cumplimiento para
estos dispositivos. Los requisitos contenidos en esta RAC-OPS 1 y sus apéndices
sustituyen a los requisitos contenidos en la RAC OPS 1 vigente, a la fecha de
publicacion de la presente.

RAC-OPS 1.728 Registros de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina
(Ver Apéndice 1 ala RAC-OPS 1.715)

(a) Todos los aviones con una masa maxima de despegue de mas de 27 000 kg cuya
solicitud de certificacion de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de
2023, o a partir de esa fecha, deben estar equipados con un registrador de vuelo
protegido contra accidentes, el cual registrara la informacién que se muestra a la
tripulacion de vuelo en las pantallas electrénicas, asi como la operacién por parte de
la tripulacién de vuelo de los interruptores y selectores, como se define en el
Apendice 1 de 1.715 de esta Directiva Operacional.

(b) La duracién del registro de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina sera como minimo
las ultimas 2 horas.

(c) Los registros de la interfaz tripulacién de vuelo-maquina podran correlacionarse con
los registros de audio en el puesto de pilotaje.

RAC-OPS 1.729 Dispositivo de localizacion subacuatica.

A partir del 1 de enero de 2020, todos los aviones con masa maxima certificada de
despegue de mas de 27 000 Kgs, deben tener instalado un dispositivo de localizacion
subacuatica perfectamente sujetado, que funcione a una frecuencia de 8,8 kHz. Este
dispositivo, que se activa en forma automatica bajo el agua, funcionara durante un
minimo de 30 dias y no se instalara en las alas o en el empenaje.
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RAC-OPS 1.790 Extintores portatiles

(c) Todo agente que se utilice en los extintores de incendios incorporados en los
receptaculos destinados a desechar toallas, papel o residuos en los lavabos de un avién
cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31
de diciembre de 2011 o después y todo agente extintor empleado en los extintores de
incendios portatiles de un avién cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya
expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2018 o después:

(1) debe cumplir los requisitos minimos de performance del Estado de matricula que
se apliquen; y

(2) no debe ser de un tipo enumerado en el Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo I,
del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de
ozono, Octava edicion.

Nota. —Se adjunta a esta DO el Informe num. DOT/FAA/AR-99-63, Options to the Use of Halons for
Aircraft Fire Suppression Systems de la FAA disponible en internet ultima enmienda.

RAC-OPS 1.820 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

(b) El operador no debe operar una aeronave con una configuracién maxima aprobada
de mas de 19 asientos de pasajeros, para la cual se haya emitido un primer
certificado de aeronavegabilidad después del 1 de julio del 2008, a no ser que este
equipado por lo menos con dos ELT, uno de los cuales debe ser automatico, o por
lo menos un ELT y una capacidad que satisfaga los requisitos del RAC-OPS 1.822.

RAC-OPS 1.822 Localizacion de un avién en peligro
(Ver Apéendice 1 al RAC-OPS 1.822)
(Ver CCA OPS 1.822)

(a) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 27
000 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha, cuando se encuentren en peligro,
deben transmitir de forma autdbnoma informacion a partir de la cual el operador pueda
determinar su posiciéon por lo menos una vez por minuto, de conformidad con el
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.822.

(b)  El operador debe poner a disposicion de las organizaciones competentes la
informacién relativa a la posicién de un vuelo en peligro, segun lo establecido por el
Estado del operador.

RAC-OPS 1.868 Equipos adicionales de comunicacién para operaciones en el

espacio aéreo o rutas de performance de comunicaciones requerida (RCP).

(b) El operador no debe operar un avion en el espacio aéreo o en rutas en las que se
requiere que el equipo de comunicaciones cumpla una especificaciéon de
comunicacién basada en la performance (PBC) para la RCP, el avion, ademas de
los requisitos de 1.860:
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(1) Este provisto con equipo de comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo
con el tipo o tipos de RCP especificados;

(2) contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales del
avién respecto de la especificacion RCP que se enumeran en el manual de vuelo
o en otra documentacién del avién aprobada por el Estado de disefio o el Estado
de matricula;

(3) contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales del
avioén respecto de la especificacion RCP que se incluyen en la MEL; y

(4) este autorizado por la AHAC para realizar operaciones en dicho espacio aéreo.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.715 Registradores de datos de Vuelo (FDR) y sistema
Registradores de datos de Aeronaves (ADRS)

En este Apéndice al RAC-OPS 1.715 se presentan los requisitos que los registradores
de datos de vuelo deben cumplir en concordancia con las disposiciones de OACI en
esta materia, la AHAC de Honduras considera de obligatorio cumplimiento para estos
dispositivos. Los requisitos contenidos en esta RAC-OPS 1 y sus apéndices sustituyen
a los requisitos contenidos en la RAC OPS 1 vigente, a la fecha de publicacién de la
presente.

El texto del presente apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en
aviones que participen en operaciones de navegacién aérea internacional. Los
registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de los
siguientes sistemas:

un registrador de datos de vuelo (FDR),

un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR),
un registrador de imagenes de a bordo (AIR),

un registrador de enlace de datos (DLR).

Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o mas de los siguientes sistemas:

« un sistema registrador de datos de aeronave (ADRS),

» un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS),
« un sistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS),

e un sistema registrador de enlace de datos (DLRS).

1. REQUISITOS GENERALES

1.1 Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles
estaran pintados de un color anaranjado distintivo.

1.2 Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no desprendibles
protegidos contra accidentes:

—a)—llevaran materiales reflectantes para facilitar-su-localizacién,-y
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b) llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automatico de localizacion
subacuatica que funcione a una frecuencia de 37,5 kHz. Lo antes posible, pero a mas
tardar el 1 de enero de 2020, este dispositivo funcionara durante un minimo de 90 dias.

1.3 Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de desprendimiento
automatico:

a) estaran pintados de un color anaranjado distintivo; sin embargo, la superficie
visible desde afuera de la aeronave podra ser de otro color;

b) llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
c) llevaran un ELT integrado de activaciéon automatica.
1.4  Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:

a) sea minima la probabilidad de dafio a los registros;

b) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que los
sistemas registradores de vuelo estan funcionando bien;

c) si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un dispositivo de borrado, la
instalaciéon procurara evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante un
choque; y

d) en los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se expida por
primera vez el 1 de enero de 2023, o a partir de esa fecha, se disponga en el puesto de
pilotaje de una funcién de borrado accionada por la tripulacién de vuelo que, al ser
activada, modifique la grabacion de un CVR y un AIR de manera que no pueda
recuperarse la informacién utilizando técnicas normales de reproduccion o copia. La
instalacién se disefiara de manera que no pueda activarse durante el vuelo. Asimismo,
se reducira al minimo la probabilidad de que se active inadvertidamente la funcién de
borrado durante un accidente.

Nota. — La funcién de borrado tiene por objeto evitar el acceso a los registros de CVR y AIR utilizando
los medios normales de reproduccién o copia, pero no impediria el acceso de las autoridades de
investigacion de accidentes a tales registros mediante técnicas especializadas de reproduccion o copia.

1.5 Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que reciban energia eléctrica
de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el funcionamiento de los
sistemas registradores de vuelo sin comprometer el servicio de las cargas esenciales o de
emergencia.
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1.6 Cuando los sistemas registradores de vuelo se sometan a ensayos mediante los métodos
aprobados por la autoridad certificadora competente, deberan demostrar que se adaptan
perfectamente a las condiciones ambientales extremas en las que se prevé que funcionen.

1.7 Se proporcionaran medios para lograr una precisa correlaciéon de tiempo entre los registros
de los sistemas registradores de vuelo.

1.8 El fabricante proporcionara a la autoridad certificadora competente la siguiente informacion
relativa a los sistemas registradores de vuelo:

a) instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de
instalacion establecidos por el fabricante;

b) origen o fuente de los parametros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades
de medicion; y

c) informes de ensayos realizados por el fabricante.

2. REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO (FDR) Y SISTEMAS REGISTRADORES
DE DATOS DE AERONAVE (ADRS)

21 ¢Cuando iniciar y detener el registro?

Los FDR o los ADRS comenzaran a registrar antes de que el aviébn empiece a
desplazarse por su propia potencia y continuaran registrando hasta la finalizacion del
vuelo cuando el avién ya no pueda desplazarse por su propia potencia.

2.2 Parametros que han de registrarse
Nota. — EI RAC OPS 1 vigente, reflejaba los primeros adelantos en materia de FDR

2.2.1 Los parametros que satisfacen los requisitos para FDR se enumeran en la Tabla
A8-1. El numero de parametros que han de registrarse dependera de la complejidad del
avion. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y deberan registrarse,
independientemente de la complejidad del avion. Ademas, los parametros indicados con
asterisco (*) se registraran si los sistemas del avion o la tripulacion de vuelo emplean
una fuente de datos de informacion sobre el parametro para la operacion del avién. No
obstante, dichos pardmetros podran sustituirse por otros teniendo en consideracion el
tipo de avion y las caracteristicas del equipo registrador.

2.2.2 Si se dispone de mas capacidad de registro FDR, debera considerarse el registro
de la siguiente informacién suplementaria:

a) informacién operacional de los sistemas de presentacién electronica en pantalla,
tales como los sistemas electrénicos de instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor
electronico centralizado de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a la tripulacion y
sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:
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1) los parametros seleccionados por la tripulacién de vuelo en relacion con la trayectoria
de vuelo deseada; por ejemplo, reglaje de la presion barométrica, altitud seleccionada,
velocidad aerodinamica seleccionada, altura de decisién, y las indicaciones sobre
acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se registran a partir de otra
fuente;

2) seleccién/condicion del sistema de presentacion en pantalla, por ejemplo, SECTOR,
PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY, etc.;

3) los avisos y las alertas;

4) la identidad de las paginas presentadas en pantalla para los procedimientos de
emergencia y listas de verificacién; y

b) informacion sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos,
con miras a utilizarla en la investigacién de aterrizajes largos y despegues
interrumpidos.

2.2.3 Los parametros que cumplen los requisitos para los datos de trayectoria de vuelo
y velocidad que visualiza(n) el(los) piloto(s) son los siguientes. Los parametros sin
asterisco (*) son parametros que se registrardn obligatoriamente. Ademaés, los
parametros con asterisco (*) se registraran si el piloto visualiza una fuente de la
informacion relativa al parametro y si es factible registrarlos:

— Altitud de presion

— Velocidad aerodinamica indicada o velocidad aerodinamica calibrada

— Rumbo (referencia de la tripulacién de vuelo primaria)

—_ Actitud de cabeceo

— Actitud de balanceo

—_ Empuje/potencia del motor

— Posicion del tren de aterrizaje*

— Temperatura exterior del aire o temperatura total*

— Hora*

—_ Datos de navegacion*: angulo de deriva, velocidad del viento, direccién del viento,
Latitud / longitud

— Radio altitud*

2.2.4 Los parametros que cumplen los requisitos para los ADRS se enumeran en la
Tabla A8-3.

2.3 Informacion adicional

2.3.1 El intervalo de medicion, el intervalo de registro y la precisiéon de los parametros
del equipo instalado se verificaran normalmente aplicando métodos aprobados por
autoridad certificadora del equipo competente.

2.3.2 El explotador conservara la documentacién relativa a la asignacién de

parametros, ecuaciones de conversion, calibracion periodica y otras informaciones sobre

el funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debe ser suficiente para asegurar
—que las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispongan de la
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informacién necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicién
técnicas.

3. REGISTRADOR DE LA VOZ EN EL PUESTO DE PILOTAJE (CVR) Y SISTEMA
REGISTRADOR DE AUDIO EN EL PUESTO DE PILOTAJE (CARS)

3.1 ¢Cuando iniciar y detener el registro?

El CVR o el CARS comenzaran a registrar antes de que el avidon empiece a desplazarse
por su propia potencia y continuaran registrando hasta la finalizacién del vuelo, cuando
el avién ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la
disponibilidad de energia eléctrica, el CVR o el CARS comenzaran a registrar lo antes
posible durante la verificaciéon del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al
inicio del vuelo, hasta la verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el
vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

3.2 Senales que se registraran

3.2.1 El CVR registrara simultaneamente, en cuatro o0 mas canales separados, por lo
menos, lo siguiente:

a) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avién por radio;

b) ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

) comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de vuelo en el puesto de
pilotajes transmitidos por el intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho

sistema;

d) sefales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacion o la
aproximacion, recibidas por un auricular o altavoz; y

e) comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de vuelo por medio del
sistema de altavoces destinado a los pasajeros, cuando esté instalado dicho sistema.

3.2.2 La asignacioén de audio preferente para los CVR deberia ser la siguiente:
a) tablero de audio del piloto al mando;

b) tablero de audio del copiloto;

c) puestos adicionales de la tripulaciéon de vuelo y referencia horaria; y

d) micréfono del area del puesto de pilotaje.
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3.2.3 El CARS registrara simultaneamente, en dos o0 mas canales separados, por lo
menos lo siguiente:

a) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avién por radio;

b) ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

c) comunicaciones orales de los miembros de la tripulacion de vuelo en el puesto de
pilotajes transmitidos por el intercomunicador del avién, cuando esté instalado dicho
sistema.

3.2.4 La asignacién de audio preferente para los CARS deberia ser la siguiente:

a) comunicaciones orales; y

b) ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

4. REGISTRADOR DE VUELO DE DESPRENDIMIENTO AUTOMATICO (ADFR)
41 Operacion
Los siguientes requisitos se aplicaran al ADFR:

— el desprendimiento tendra lugar cuando la estructura del avion se haya
deformado significativamente;

— el desprendimiento tendra lugar cuando el avién se hunda en el agua;
— ¢l ADFR no podra desprenderse manualmente;
— el ADFR debera poder flotar en el agua;

— el desprendimiento del ADFR no comprometera la continuaciéon del vuelo en
condiciones de seguridad operacional;

— el desprendimiento del ADFR no reducira significativamente las probabilidades
de supervivencia del registrador y de transmision eficaz por su ELT;

— el desprendimiento del ADFR no liberard mas de una pieza;

— se alertara a la tripulacién de vuelo cuando el ADFR ya se haya desprendido de
la aeronave;

— la ftripulacién de vuelo no dispondra de medios para desactivar el
desprendimiento del ADFR cuando la aeronave esté en vuelo;

— — elrADFRcontendra unm ELT Integrado, que se activard automaticamente durante —
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la secuencia de desprendimiento. Dicho ELT puede ser de un tipo que sea
activado en vuelo y proporcione informacion a partir de la cual puede
determinarse la posicion; y

— el ELT integrado de un ADFR satisfara los mismos requisitos del ELT que debe
instalarse en un avién. El ELT integrado tendra, como minimo, la misma
performance que el ELT fijo para maximizar la deteccién de la sefial transmitida.

Nota 1. — Véase el Manual sobre localizacion de aeronaves en peligro y recuperacion de los datos de
los registradores de vuelo (Doc. 10054) para mas amplia informacién sobre ADFR.

Nota 2. — Si se utiliza dentro de un ADFR un ELT integrado de un tipo que se activa en vuelo, podria
constituir un medio para satisfacer los requisitos del Capitulo RAC OPS 1.196

5. REGISTRADOR DE ENLACE DE DATOS (DLR)
5.1 Aplicaciones que se registraran

5.1.1 Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o controlada
mediante el uso de mensajes de enlace de datos, se registraran en la aeronave todos
los mensajes de enlace de datos, tanto ascendentes (enviados a la aeronave) como
descendentes (enviados desde la aeronave). En la medida en que sea posible, se
registrara la hora en la que se mostraron los mensajes en pantalla a los miembros de la
tripulacion de vuelo, asi como la hora de las respuestas.

Nota. — Es necesario contar con informacion suficiente para inferir el contenido de los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos, y es necesario saber a qué hora se mostraron los mensajes a la
tripulacion de vuelo para determinar con precision la secuencia de lo sucedido a bordo de la aeronave.

5.1.2 Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran en la
Tabla A8-2. Las aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias y deberan
registrarse independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que
tienen asterisco (*) se registraran en la medida en que sea factible, segun la arquitectura
del sistema.

6. REGISTROS DE LA INTERFAZ TRIPULACION DE VUELO-MAQUINA
6.2 ¢ Cuando iniciar y detener el registro?

El AIR o AIRS comenzara a registrar antes de que el avién empiece a desplazarse por
su propia potencia y continuara registrando hasta la finalizacion del vuelo, cuando el
avién ya no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas, dependiendo de la
disponibilidad de energia eléctrica, el AIR o AIRS comenzard a registrar lo antes
posible durante la verificacién del puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al
inicio del vuelo, hasta la verificacién del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el
vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.
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6.2 Clases

6.2.1 Un AIR o AIRS de Clase A capta el area general del puesto de pilotaje para
suministrar datos complementarios a los de los registradores de vuelo convencionales.

Nota 1. — Para respetar la privacidad de la tripulacion, la imagen que se captara del puesto de pilotaje
podra disponerse de modo tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion
mientras estan sentados en su posicion normal durante la operacion de la aeronave.

Nota 2. — No hay disposiciones para los AIR o AIRS de Clase A en este documento.

6.2.2 Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes de los mensajes de enlace de
datos.

6.2.3 Un AIR o AIRS de Clase C capta imagenes de los tableros de mandos e
instrumentos.

Nota. — Un AIR o AIRS de Clase C podra considerarse como un medio para registrar datos de vuelo
cuando no sea factible o bien cuando sea prohibitivamente oneroso registrarlos en un FDR o en un
ADRS, o cuando no se requiera un FDR.

6.3 Aplicaciones que se registraran

6.3.1 La operacion de los interruptores y selectores y la informacion que se muestra a
la tripulacién de vuelo en las pantallas electronicas sera captada por sensores u otros
medios electronicos.

6.3.2 Los registros de la operacion de los interruptores y selectores por parte de la
tripulacién de vuelo incluiran lo siguiente:

— cualquier interruptor o selector que afecte a la operacion y la navegacioén de la
aeronave; y

— la seleccidn de sistemas normales y de reserva.

6.3.3 Los registros de la informacion que se muestra a la tripulacién de vuelo en las
pantallas electrénicas incluiran:

— pantallas principales de vuelo y navegacion;
— pantallas de monitorizacién de los sistemas de la aeronave;
— pantallas de indicacion de los parametros de los motores;

— pantallas de presentacion del ftransito, el terreno y las condiciones
meteorologicas;
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— pantallas de los sistemas de alerta a la tripulacién;
— instrumentos de reserva; y
—_— EFB instalados, en la medida en que resulte practico.

6.3.4 Sise usan sensores de imagen, los registros de dichas imagenes no captaran la
cabeza ni los hombros de los miembros de la tripulacion de vuelo cuando estén
sentados en su posicidon normal de operacién.

7. INSPECCIONES DE LOS SISTEMAS REGISTRADORES DE VUELO

7.1 Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueba de los
registradores de vuelo y el equipo de adquisicién de datos de vuelo (FDAU), cuando
estén instalados, se controlaran por medio de verificaciones manuales y/o automaticas.

7.2 Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS vy los sistemas AIR o AIRS
tendran intervalos de inspeccién del registro de un afio; con sujecion a la aprobacién
por parte de la AHAC de Honduras o del Estado de Registro segun corresponda, este
periodo puede extenderse a dos afios, siempre y cuando se haya demostrado la alta
integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y autocontrol. Los
sistemas DLR o DLRS tendran intervalos de inspeccién del registro de dos afios; con
sujecion a la aprobaciéon de la AHAC de Honduras o del Estado de Registro segin
corresponda, este periodo puede extenderse a cuatro afios, siempre y cuando se haya
demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y
autocontrol.

7.3 Las inspecciones del registro se llevaran a cabo de la siguiente manera:

a) el analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizara que
el registrador funcione correctamente durante el tiempo nominal de grabacion;

b) con el analisis de los registros del FDR o ADRS se evaluara la calidad de los
datos registrados para determinar si la proporcion de errores en los bits (incluidos
los introducidos por el registrador, la unidad de adquisicion, la fuente de los datos
del avion y los instrumentos utilizados para extraer los datos del registrador) esta
dentro de limites aceptables y determinar la indole y distribucion de los errores;

c) los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinaran en unidades
de medicion técnicas para evaluar la validez de los parametros registrados. Se
prestara especial atencion a los parametros procedentes de sensores dedicados
exclusivamente al FDR o ADRS. No es necesario verificar los parametros
obtenidos del sistema émnibus eléctrico de la aeronave si su buen funcionamiento
puede detectarse mediante otros sistemas de la aeronave;

d) el equipo de lectura tendra el soporte légico necesario para convertir con
precisién los valores registrados en unidades de medicion técnicas y determinar la
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situacion de las sefales discretas;

e) se realizara un examen de la sefial registrada en el CVR o CARS reproduciendo
la grabacion del CVR o CARS. Instalado en la aeronave, el CVR o CARS
registrara sefiales de prueba de cada fuente de la aeronave y de las fuentes
externas pertinentes para comprobar que todas las sefales requeridas cumplan
las normas de inteligibilidad,

f) siempre que sea posible, durante el examen se analizara una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR o CARS para determinar si es aceptable la
inteligibilidad de la sefial en condiciones de vuelo reales; y

g) se realizara un examen de las imagenes registradas en el AIR o AIRS
reproduciendo la grabacién del AIR o AIRS. Instalado en la aeronave, el AIR o
AIRS registrara imagenes de prueba de todas las fuentes de la aeronave y de las
fuentes externas pertinentes para asegurarse de que todas las imagenes
requeridas cumplan con las normas de calidad del registro.

7.4 El sistema registrador de vuelo se considerara fuera de servicio si durante un
tiempo considerable se obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno
0 mas parametros obligatorios no se registran correctamente.

7.5 Se remitira a las autoridades normativas, a peticion, un informe sobre las
inspecciones del registro para fines de control.

7.6 Calibracion del sistema FDR:

a) para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no
se controlan por otros medios, se hara una re calibracién por lo menos cada cinco afios
o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de los sensores para determinar
posibles discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos de los
parametros obligatorios y asegurar que los parametros se estén registrando dentro de
las tolerancias de calibracién; y

b) cuando los parametros de altitud y velocidad aerodindmica provengan de
sensores dedicados al sistema FDR, se efectuara una nueva calibracion segun lo
recomendado por el fabricante de los sensores o por [o menos cada dos afios.

Abril 2019 TC- 43 Primera Edicién



DO-001-2019

h‘abla A8-1. Caracteristicas de los parametros para registradores de datos de vuelo
Intervalo
maximo Limites de precision
de nusestreo (entrada del sensor
Numwro Tutervalo y de registro conparada Resolucion
de sevie Pacametro Aplicacion de medicitn (segundos) con salida FDR) de registro

] Hora (UTC ciunido 24 horas 4 +0,125%h ls
se disponga, si no.
cronomelmje relativo
o sincro con hiora GN$SS)

2 Altitad de presion ~300 m (-1 000 &) 1 30 ma =200 m LSm(sft)

basta la méxima (100 ft 4 £700 1)
alind certificada

+ de In aeronave
1 500 m (+5 000 £)

3 Velocidad aerodindmica 95 knvh (50 ki) 1 5% L kt (recomen-
indicada o velocidad a maxima Vsg dade 0.5 kt)
aerodinédmica calibrada Nota 1) +3%

‘swa 12 Vp
{Nova 2)
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[esenvalo
MR Limatet de precision
de mueitreo {entrada del semsor
Numeso Intervalo vy de registro comparada Ratoacwa
de sene Paramecro Aphcacion de madicon (sepandos) con sada FDR) de regusao
4 Rumbo (referencia 360° 1 =2° 0s°
prnimaria de la
mpulacica da vuelo)
5 Aceleracion normal Solicirud de ceruficacion -3ga~fg 0,125 =1% de} matenvalo 0004 g
Noza §; de tpo presentada maximo exchudo
2 un Estado conmratante ol ervor de refarencia
antes del 1 de enero de 2016 de =5%
Solicirud de cemficacicn -3ga~bg 0.0625 «1% del intervalo 0.004¢g
de tpo presentada maximo excluyendo
2 an Estado contratante un ervor de referencia
ol 1 de enaro de 2016 de =584
o despues
6  Actirad de cabeceo =75 o mtervalo 025 =2* Q.5°
ualizable,
el que ses supenor
7 Actirud de balanceo =]80° 028 =2t 0.5°
8 Comtrol de transousion Exxendydo-apagado 1
de radio (posicion discrets)
9 Potencia de cads Toral 1 =2t 0.2% del
motor ¢(Nota 3; (por motor) intenvalo total
o ls resolucicn
necesana para el
funcionamuento
de i3 aeronave
10*  Flap del borde de talida Totsl o en cade o] =5% 0 segun 0,5% dal
e udhicador de pouicion posicion mdicador wtervalo total
seleccionada en el puesto discreta del piloto o la resolucion
de pilotaje Dacesana pan e
funcionamiento
de L seronave
11 Flap del borde de ataque Total o @n cada 2 =5% o tepun 0.5% del
¢ uxlicador de posscion posiion wdicador wtervalo total
seleccionada en el pueito discrets del piloto o la resolucion
de pilotaje necesariapan ol
funcionamiento
de La seronave
12*  Posicion de cada inversor Afianzado, en 1
de exapuje Zansito, (por motor)
myversion completa
13*  Saleccion de expolisdores Total o en cada 1 2% salko 0,2% del
de nema frenos posIoD que e requuern wtervalo total
aerodinamicos (seleccion discreta especialmente
¥ PosIcIon) una mayor
precision
14  Temperstura extenor Intervalo de) sensor 2 =2*C 03°C
15° Coadicion y modo Combmacién 1
del acoplamiento del adecusds de
piloto sutominco mando posicLones discretas
de gsses automaticos
AFCS
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Intervale
Lmates de precision
e mmestreo (entrada def seasor
Nizmero Intervalo ¥ de regismo commparnda Resolucidén
de serie Paameno Aplicacion de medicion {semmdos) con salida FDR) de megistro
16 Aceleracica Solicitud de cerhficacién zl z 0,25 0015 g 0004 g
longitudinal de tipo presentada excluyendo error
(Nota 8) a un Esado contratante de referencia
antes del 1 de anero de 2016 de+:005z
Solicitud de certificacidn *t g 00625 005 g 0,004 g
de tipo prasentada excluyendo artor
aun Ezrado contratante de referencia
el | de enarode 2016 de 0052
o despues
17T Aceleracisn lateral Solicitud de certificacién zl g 0,25 00152 0,004 2
Nota 5) de tipo presentada excluyendo ervor
3w Estado contiatants de referencia
antes del 1 de egere de 2016 de:005 2
Saolicitud de certificacion zt g 00623 0015 0004 =
de tipo presentada excluyendo anor
aum Estado contratante de yeferencia
& 1 de enao de XI16 de 005 £
0 después
18 Accién delpiloto o Solicitud de certificacién Total 0.25 +2 salvo 0,2% dal
poslcion dala de tipo presentada Que 3e Tequiera mtervalo rotal
superficie de mando 2 un Estado contatante especialments o segim la
mandos primarios antes de] 1 de enero de 2018 und maver instalacién
(cabeceo. balaneso, MEcisién
guiada)
(Notas 4y 8)
Solicitud de certificacion Total 0,125 +2° zalve 0.2% del
de tipo prasentada que se requiera intervalo rotal
awun Estado contratante especialmente o segim Is
al 1 de enearo de 2016 uma mayor instalacion
o despues peecksisn
19  Posicién de Total 1 +3% 2 menos 0,3% del
compensacion que se requima intervalo total
de cabeces especialments o segum la
1una MIYOr instalacién
precisisn
20*  Alntud de mdicalometio Sma 50 m 1 NmE2MeoI% 0Im{l )por
(208225008 tomindoze el mayor  debajode 150 m
deesosvalorespor (SO0 )03 m
debajo de 130 m {1/ +0,5%
{500 f) del intarvalo
w=5% por encima total por
de E50m (500 ft) encima de
150 m (500 f)
2F*  Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3%5 del
vertical (trayectona de Intervalo total
planso [LS'GNSS/GLS,
elevacicn de MLS,
desviacion vertical
de IRNAV/IAN)
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Paametro

Intercate
de medicion

de mmestTen
¥ de regisoo
(segumdos)

Limutes de precision
(entrada def sensor

con salida FDR)

de registro

22*  Desviacion del haz honzen
(localizador ILS/GNSS/GL
azimue de MLS, desviacic
Jateral de IRNAV/IAN)

23 Pasajepor radighaliza
24 Advertider principal
25 Seleccion de frecusncias

de cada receptor NAV
(Nota 3)

26* DistanciaDME L ¥2
[wncluye distancia al
umbrz) de pista (GLS)

» distancia al punto de
aprocumacion Gustada
(IRNAV/TAN)]
tNoraz 5y 6)

27 Condicion mire‘tiena

28*  Condicion del
GPWS TAWS/GCAS
(seleccion del modo de
presentacion del terreno,
incluido el modo de
pantalls emergente) y
(alertas de impacto, tanto
PrEcaUCLONS OO
advertencias, y avizos) y
(posicion de la tecla do
encendido’spagado)

29%  Anszulo de ataque

30" Hidraulica decada
sitema
(baja presién)

31* Datos de navegacion
(latmdlongiud,
velocidad respecto al

32%  Posicion del tren

33*%*  Velocidad respecto

34 Frenos (presion del fieno
izquierdo y deracho,
poscion del pedal dal
freno izquierdo y
devecho)

Intervalo de zefial

Posiciones discrata<
Posiciones discretas
Total

de0a3T0km
(0 — 200 NM)

Posiciones discretas
Posiciones discretas

Total

Posicioues discretas

Segun invtalacion

Posiciones discretas

Segin instalacisa

(Potencia de fenado
maixims medida,
posiciones discretas
o intervalo total)

03

3%

Segin wnstalacién

Segin instalacién

Segiin instalacion

Segim instalacién

Segin mnstalacion

Los datos deberian
obtenerse del sisterna
que tenga mayar

+5%

0.3 % del
intervalo total

1852m
(1NM)

0,3% del
intervalo total

0.5% del
intervalo total

1kt

2% del
intervalo total
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Intercale
Lumites de precision
de omestren (ensada def senvor
Nuamero TIntercalo ¥ de registo coaparda Resohxion
de serie Pameao Aplicacion de medicion (semmdos) tow salida FDR) de mgisto
35%¢ Pam dicional Posicion de valula Segun mstalacion Cada moter Sezin instalacidn 2% del
del motor (EPR. N;, de madicion de combustilile acada intervalo total
uve! de vibracion de los motores: sobicitud sezundo
indicado, N, EGT, filujo de certificacién d= tipo
de combustible, presentada 2 un Esmde
posicidn de lapalanca contratante el | de enaro
de interrupcisn de de 2023 o despuss
suministro del
combustible, Ns,
pozicion de la vilsula
de medicién del
combustible de los
mtores)

36* TCASTACAS (sistema Pesiciones discretas I Segin nstalacidn
de alerta de iansito ¥

37*  Asiso de cizalladura Pozicione: discretas 1 Segin instalacién
dal yiento

38*  Raglaje barométrico Segun wstalacion 64 Segin instalacién Q1 mb
seleccionado (pioto, {0.01 in-Hz)
copdlota)

39*%  Alntud seleccionada Segin matalacion 1 Segun inztalacidn  Sufictente par
(todosz los modos de determinar la
operacitn zeleccionables zeleccion de
por el piloto) la tpulacién

40*  Velocidad seleccionada Sezim mstalacion ] Segun nstalacidn  Suficiente para
(todos los modos de determunar la
operacion seleccionables zeleccion de
porel piloto) la tripulacion

41*  Mach seleccionado Segun msralacion 1 Segin instalacidn Suficiente para
(todos Jos modos de determinar la
operacion seleccionables seleccion de
por &l piloto) la mpulacion

42¢  Velocidad vertical Segm instalacicn ] Segim instalacién Suficients para
seleccionada (todos los determinar la
modos de operacion seleccion de
seleccionables por el Iz mpulacion
piloto}

43*  Rumbo seleccicnado Segun mstalacion 1 Segim instalacion  Suficiente para
(todos los modos: de determunar la
operacion seleccionables seleccion de
por el piloto) la tnpulacion

4% Trayectona de vuelo 1 Segin instalacion
seleccionada (todos los
modos de operacidn
seleccienables por el
piioto) [cursoDSTRE,
impulo de rayectona,
trayectona de
aproximacion final
(IRNAVTAN)]
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Inervale
mixino Limites de precision
de mmestreo (entada del semsor
Nuero Imtersale ¥ de rezisto comparada Besohxion
de serie Paimeiro Aplicacion de medicibn (semmdos) con sulida FDR) dereguiro
45%  Altwa de decision Segun wsralacion 64 Segin insfalacién  Suficiente para
seleccionada determinar la
seleccidn de
la mpulacion
46%* TFormato de precentacion Posiciones discretas 3 Segun instalacién
del EFIS (mioto,
copiloto)
47%*  Formato da presentacidn Pozicionss discretas 4 Sezin msfalacidn
mulh fimesdo/motar”
alertas
4B*  Condicion de bus eléchico Posicienes discretas L Segiin mstalacion
AC
49*%  Condicidn de bus eléctiico Posiciones discretas 4 Segim instalacion
DC
50* Posicitn de la vilvula Posiciones discretas 4 Segin instalacién
de purga del motor
51* Posicién de la valvula Posicionss discretas 4 Semim instalacicn
de purga del APU
52% Falla de computadoras Posiciones discretas 4 Segin mstalacicn
53* Mando del empuje Segun instalacion 2 Sepin instalacion
del motor
54*  Empuje seleccionado Sepim instalacicn 4 Sezin instalacion 2% del
del motor intervalo total
55* Centro de gravedad Segin mstalacion 64 Sepim instalacida 1% del
ealculado intervalo total
36* Cantodad de combusable Segin witalacion 64 Segin mstalacion 1% del
en el angue de cola CG itervalo total
37 Visualizador de cabeza Segun mstalacion 4 Segim instalacicn
alta en uso
58* Indicador paravisual Segun mstalacicn 1 Segiin mstalacion
encendido/apagado
59*  Proteccion contra perdida Sepuin mstalacion 1 Segin instalacion
operacional activacidn
de sacudidor v empujador
de palanca
60*  Referencia del sistema Segun matalacion 4 Segin m=nalacion
de pavegacién pnmans
(GINSS, INS, VOR/DME,
MLS, Loran C,
localizados, pendiente de
planec)
61*  Deteccion de Sepim instalacion 4 Sepim instalacion
engelanuento
62%  Aviso de vibraciones en Segum wstalacion 1 Sepiin instalacion
cada motor
63*  Avico de exceso de Segin mstalacion 1 Sepin instalacicn
temperatura en cads
motar
Abril 2019 TC- 49 Primera Edicién



Imiercale
miximn Lmmtes de prezision
de mmestreo (emtrada det semsor
Mimero Intervale ¥ de regis conmpand Resohuitn
de serie Paamaime Aplicacion de medicion (s2gumdos) com salida FDR) de rezistro
64*  Aviso de baja presion del Sezun instalacion 1 Segun instalacisn
aceife en cada motor
65%  Avizo de cobwevelocidad Sepem mitalacion 1 Segun instalacion
en cada mobor
66%  Posicién de la supmficie Torad 2 +3%.a que 0.3% dal
de compensacién de SB rBquIera una intervalo total
Fumada precisica mas alta
exclusivaments
67*  Posicion de la suparficie Total 2 +3%. amenosque  0,3% del
de compenacién de 58 requiera una intervalo total
balanceo precizion mas alta
exclusraments
68*  Angulo de guifiada o Total 1 3% 0,5%
demrape
69% Indicador de selecciom Posiciones discretas 4
de loz wstemas
de descongelanuento
v anticongelanuento
0%  Presion hidraulics Total 2 £5% 100 paa
(cada sistema) B
71¢  Pérdida de presion . 3 1
en 1z cabina Posiciones discretas
2% Poucion del mando de Total 1 £5% 0,2% del
compensacion de cabaceo intervalo total o
en el puesto de pilotaje segm instalacion
T3*  Posicion del mando de Total 1 £5% 0.2% dat
compensacién de intervalo tetal o
balanceo en el puesto de sequn mstalacion
pilotaje
74%  Posicién del mando de Total 1 £5% 0.2% del
compensacion de guiiada intervalo total o
en el puesto de pilotaje segin mstalacion
75*  Todos los mandos de Total [£312 N 1 £5% 0.2% del
ruelo del pussto de &70bD), +378N intervalo total o
pilotaje (volante de (=85 1bf), + 734 N segum instalacion
mande, palanca de {+165 1bf)]
de direccidm)
T6%  Puksador indicador Posiciones discretas 1
de sucesos
T?*  Fecha 365 dias 64
78% ANPo EPEEPU Segim wstalacion 4 Segun instalacicn
79*  Presion dealtntud Solicitud de certificacién Sezun metalacion 1 Segiin inztalacion 100 &
de cabina de tipo presentada {recomendado
a2 un Estado contratante 0240 000 &)
el 1 da enevo de 2023
o después
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Indervale
i Limites de pracision
de umesiree (enrada del senser
Numero It ¥ de registro comparady Resolucion
de serie Panimetro Aplicacion de medicion {semmdos) coa salida FDR) de regiso
80*  Peco calculado Sohicstud de cerhficacion Sepun instalacion 64 Segmin instalacidn 1% del intervalo
del sion de tipo prezentada tofal
aun Estado contratante
el 1 de enero de 2023
o dezpués
81*  Mando del sistema Solicitud de cerfificacion Total 1 =2 0.5°
divector de vuelo de tipo presentada aun
Estado contratanbe
el 1 de enero de 2023
o despues
82*  Velocidad vertical Solicitud de certificacion Sepgun instalacicn 0,25 Segin instalacion 16 ft/min
de fipo presentada ({recomendado
aun Estado contratante 32 ft/mun)
el 1 de enero de 2023
o después

Notas. —

1. Vs = velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje;
figura en la Seccién “Abreviaturas y simbolos”.

2. Vp = velocidad de calculo para el picado.
3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

4. Se aplicara el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las
superficies de mando hace cambiar la posicién de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y
el “y" en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies
de mando no provoca un cambio en la posicion de los mandos. En el caso de aviones con
superficies partidas, se acepta una combinacién adecuada de acciones en vez de registrar
separadamente cada superficie. En aviones en los que los pilotos pueden accionar los mandos
primarios en forma independiente, se deben registrar por separado cada una de las acciones de los
pilotos en los mandos primarios.

5. Sise dispone de sefial en forma digital.

6. Elregistro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa
preferible.

7. Sise dispone rapidamente de las sefales.

8. No es la intencidn que los aviones con certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes
del 1 de enero de 2016 deban modificarse para ajustarse al intervalo de medicién, al intervalo
maximo de muestreo y registro, a los limites de precisién o a la descripcién de la resolucién del
registro que se detallan en este Apéndice.
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Tabla A8-2. Descripcion de las aplicaciones para registradores de enlace de datos

Tipo de aplicacién

Deseripeitn de la aplicacion

Contenido del

Tegistro

(=1

Inicio de enlace
de datos

Comumcacién
Controlador/Piloto

Vigilancia dirigida

Informacion de vuelo

Vigilancia por radiodifusion
de aeronave

Datos sobre control
de las operaciones

AETONAUtCAs

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para ingresar o dar inicio aun
servicio de enlace de datos. En FANS-1/A y ATN, se trata de la notificacion
sobre equipo para servicio ATS (AFN) y de la aplicacion de gestion de contexto
(CM), respectivamente,

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para intercambiar solicitudes,
autorizaciones, instrucciones e mformes entre la tripulacion de vuelo v los
controladores que estan en tierra.

En FANS-1/A y ATN, se incluye la aplicacian CPDLC.

Incluye ademis aplicaciones utilizadas para el infercambio de antorizaciones
oceanicas (OCL) y de salida (DCL), asi como la transausion de autonizaciones
de rodaje por enlace de datos.

Incluye cualquier aplicacicn de vigilancia en la que se establezcan contratos en
tierra para el suministro de datos

devigilancia. En FANS-1/A y ATN. incluye la aplicacion de vigilancia
dependiente automatica — contrato (ADS-C). Cuando en el mensaje se
mdiquen datos sobre parametros, dichos datos se registraran. a menos que se
registren en el FDR datos de [a misma fuente.

Inctuye cualquier servicio utilizado para el suminisiro de informacion de vuelo
d 1ma aeronave especifica. Incluye,

por gjemplo, servicio de informes meteoroldgicos aeronduticos por enlace de
datos (D-METARY), servicio automitico de informacion ternunal por enlace de
datos (D-ATIS), aviso digital a los aviadores (D-NOTAM) y otros servicios
textuales por enlace de datos.

Incluye sistemas de vigilancia elemental y enriquecida, asi como los datos
emitidos por vigilancia dependiente automdtica — radiodifusion (ADS-B).
Cuando se indiquen en el mensaje enviado por el avién datos sobre parimetros,
dichos dalos se registraran, a menos que se registren en ¢l FDR datos de la
misma fuente.

Incluye cualquier aplicacion que fransmita o reciba datos utilizados para fines
de control de operaciones aeronduticas (segiin la definicion de control de
operaciones de la OACT).

c

M#*

Mt

Clave:

C:  Se registran contenidos completas.
M:  Informacion que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados separadamente de la asronave.
¥ Aplicaciones que se registrarin solo en la medida en que sea factible segiin la arquitectura del sistema.
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Tabla A8-3. Caracteristicas de los paranetros
para sistemas registradores de datos de aeronave

Intervalo
miximo de Resolucidn
Intervalo minimo 1egisteo en Precision niinima de
Mim. Parametro de remistic 5 minima de regisoo registro Comentanos
1 Fambeo
a) Rumbo =180” | +2° 0.5° Se prefiere el umbo; 21
(magnitico o verdaders) 0o estd dispontble, se
regqistiard ol indice de
pufiada
b) Indice de guifiada +300%s 025 £1% + desiva 2%
de 360°hr
z Cabeceo
1) Actitud de cabeceo =90° 0,25 22" 0,5° Se prefiere la actitud de
cabeceo; S no esti
dizponible. se regpistrari al
indice de cabeceo
b) Indice de cabeceo +300%s 025 +1% + desiva s
de 360°'hr
3 Balanceo
3) Actitud de balanceo =180° 025 2 9,5 Se prefiere Ia actitud de
balanceo; s ne estd
dispomble, se repstrari el
indice de balanceo
b) Indice da balanceo +300°'s 025 +1% + demiva i
de 360" hr
4 Sistema de determinacion
de 1a bosicide:
)} Hom 24 horas 1 +0,5 sezund 0.1 segund Hora UTC prefenble, si
estd disponible
b) Latitudlongitud Latitud:-+990" 2 Segun mitalacion 000005
Longmd-+|80" {lsise (0.00015"
dizpone) recomendadn)
<)} Alntud De-300m (-1 000 R)a 2 Sesun instalacion 15m @ f)
altitud cernficada {1sse (£15m =50 /)
maxima de aeronaze dispone) recomendadn)
+1 500 m (5 000 f)
d) Velocidad respecto -1 000 kt 2 Segin instalacion 1kt
al suelo (laise {25 kt recousendado)
dispone)
e} Darota 0-360° 2 Segun instalacion 0,5¢
(lsise (+ 2° recomendado)
dispone)
fy Ewvor estmado Intervalo dispontble 2 Segim wstalacion Segim Se regstrard 5l se flene a
{lsise instalacion la mano
dispone)
5 Aceleracion normal -3ga+bg(® 025 Sezun mstalacion 0,004 g
©,125 #0909 gexchudo wm
sisedispone)  emorde refe- rencia
de 045 g
1ecomendadn)
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Intervaio
miximo de Resoluciéa
Intervalo minuno egstro Precizion minima da
Nuam. Parametro da registio sund mima de regi: Tegisro Comentanos
6 Areleracion longitudinal =t g{*) 025 {0,125 58 Sezin watalacion 0,004 g
sedispone}  (20.015 g excluido un
aror de referencia
de 0,05 g
recomendado)
7 Acelenicion lateral =zl 2{%) 0,250,125 5 Segun wstalacion 0,004 g
sedispone) (20,0135 g excluidoun
aror de referencia
de 0,05 g
recomendado)
8 Presifin estitica externa (o 344mb{344 in-Hg) a 1 Sezun instalacion 0.1 mb
altitud de presion) 310,2 mh {31.02 in-Hg) Bl e (0,1 in-Hp) .01 in-Hg)
o intervalo de semseres [ ol Sm{ &)
disponible £30m (100 &) 2
2210 m (700 ft)
recontendado]
9 Temperaturs extenor del —50° 1 +50°C 2 Sezun matalacion 1°C
aire (o la temperanura del o intervalo de zensores {+2°C meomendado)
aire total) disponible
10 Velocidad de atre mdicada Segiin el sistema 1 Sezun mitalacion The
de medicién mstalado (%3 % mecamendado) (0.5 kt
para la visualizacion del recomendado)
piloto o mrervalo de
sensoves disponsble
11 RPM de! muotor Totales. incluidala  Pormotor.por  Segin instalacidn 0.7% del
coadicion de segundo mtervalo total
sobrevelocidad
12 Presion de aceite Total Pormotor,por  Sazan metalacion % del
del motor sezundo (5% del intervalo total  mfervale total
recomendado)
13 Temperahwa del acette del Total Pormotor, por  Sezin mstalacicn 2% del
motor segundo (5% del intervalo total  mtervalo total
recomendado)
14 Flujo o presidn del Total Pormetor, por  Segin wmstalacion P dad
combustible segundo intesvalo total
15  Presion de admision Total Pormotor,por  Sezun mstalacion 0.2% del
segundo intervalo total
[6  Puametros de Total Pormotor, por  Sezun mstalacion 0.1% del *Se regisharan
empije’potencia’ segundo intervalo total  parimebros suficientes
torque de motor requeridos (p.¢.EPRNL o
para determinar el empuje’la tonquaNp) sezun
potencia® de propul:ién carresponda para el
motar en particular a fin
de determinar la
potencia, en empuje
novmal v negativo.
Deberia caleularse
un margen de
sobrevelocidad,
17 Velocidad dal genarador de 0-150% Pormotor, por  Sezun mstalacion 0,2% del
gas del mobor N¥g) segundo wntervalo total
18 Valocidad de hubina de 0-150% Pormeotor, por  Sezun mstalacion D.2% del
potencia libre (Nf} e untervalo total
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Iutervalo
miximo de Resolucicn
Intervalo minumo Tegistro Precisidn minima de
Niim. Parimetro de registro sequndos minma de registro registro Comentarios
19  Temperatura del Total | Segun nstalacién rc
refrigerante {£5°C recomendado)
20 Voltaje principal Total Por motor. Segin instalacion 1 Voltio
por segundo
21 Temperatura de la cabeza Total Por cilindro, Segin instalacién 2% del
de cilindro por sezundo intervalo total
22 Posicion de los flaps Total o cada posicidn 2 Segun instalacién 05
discreta
23 Posicion de la superficie del Total 025 Segiin imstalacién 0.2 % del
mando primario de vuelo intervalo total
24 Cantidad de combustible Total 4 Segin instalacién 1% del
intervalo fotal
25 Tempemtura de los gases Total Par motor, Segin instalacién 2% del
de escape por sequndo intervalo total
26 Voltaje de emergencia Total Por motor, Segun instalacién 1 Voltio
por segundo
27 Posicion de la superficie Total o cada posicida 1 Segin instalacidn 03 % del
de compensacion discreta intervalo total
28 Posicion del tren Cada posicion discreta®  Por motor, Segin instalacion *Cuando sea posible.
de atemizaje cada dos registrar la posicién
sepumndos “replegado y bloqueado”
o “desplegado y
bloqueado™
29 Caracteristicas Segim Segun Segun Segin
innovadorasiinicas comesponda comesponda comesponda commesponda
de la aeronave
Abril 2019 TC- 55 Primera Edicién



DO-001-2019

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.822
Localizacion de un avion en peligro
(Ver CCA-OPS 1.822)

(a) Propdsito y alcance. La localizacion de un avion en peligro tiene por objeto
establecer, en una medida razonable, el lugar del accidente dentro de un radio de
6NM.

(b) Operacion.

(1) Un avién en peligro debe activar automatica o manualmente la transmisién de
informacién a partir de la cual el operador puede determinar su posicion y la informacion
relativa a la posicion contendra una marcacion de la hora. Esta transmisién también
podra activarse manualmente. El sistema que se utilice para la transmisién auténoma de
la informacién relativa a la posicion debe ser capaz de transmitir dicha informacion en
caso de falla de la energia eléctrica de la aeronave, por lo menos durante la duracién
completa prevista del vuelo.

(2) Una aeronave se encuentra en situacion peligrosa cuando esté en un estado que
podria dar lugar a un accidente si no se corrige el suceso relacionado con su actuacion.
La trasmision automatica de informaciéon sobre la posicién estara activa cuando una
aeronave se encuentre en situacion peligrosa. Esto aumentara la probabilidad de
localizar el lugar del accidente dentro de un radio de 6 NM.

Se debe alertar al operador cuando una aeronave se encuentre en situacion peligrosa
con un reducido porcentaje de falsas alertas. En caso de activacién de un sistema de
transmision, la transmision inicial sobre la posicion debe comenzar inmediatamente o a
mas tardar cinco segundos después de detectarse el suceso de activacion.

(3) Cuando un operador de aeronaves o una dependencia de servicios de transito aéreo
(ATSU) tenga motivos para creer que una aeronave esta en peligro, se debe establecer
coordinacién entre ambos.

(4) El Estado del operador determinard las organizaciones que necesitan tener la
informacion relativa a la posicion de la aeronave en fase de emergencia. Estas
organizaciones deben incluir, como minimo:

(i) dependencia(s) de servicios de transito aéreo (ATSU); y
(ii) centro(s) coordinador(es) de salvamento SAR (RCC) y otros centros secundarios.

(5) Cuando se ha activado la transmision autdénoma de informacién relativa a la posicion,
solo se podra desactivar utilizando el mismo mecanismo que la activé.

(6) La precision de la informacion relativa a la posicion debe satisfacer, como minimo,
los requisitos relativos a la precision de la posicion prescritos para los ELT.
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12.0 SUBPARTE L EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACION

RAC-OPS 1.865 [Equipos de comunicacion y navegacion para operaciones IFR o
VFR en rutas no navegables por referencia visual al terreno.

(c) Equipo de navegacion. El operador debe garantizar que el equipo de navegacién
del avidon le permita proseguir de acuerdo con su plan de vuelo operacional, asi como
con los requisitos de los servicios de transito aéreo; excepto en caso de que, si lo
excluye la AHAC, la navegacion en los vuelos que se atengan a los VFR se efectue por
referencia a puntos caracteristicos del terreno.

(c)(2) En operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de navegacion
para la navegacion basada en la performance (PBN), el avién debe cumplir ademas de
los requisitos del RAC-OPS 1.865 (c) anterior con:

(iy debe contar con informacién relativa a las capacidades de especificacién de
navegacion del avion enumeradas en el manual de vuelo o en otra documentacién del
aviéon que haya aprobado el Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(iii) contar con la informacién relativa a las capacidades de especificacion de navegacion
del avidén que se incluya en la MEL.

RAC-OPS 1.868 [Equipos adicionales de comunicacion para operaciones en el
espacio aéreo o rutas de performance de comunicaciones requerida (RCP).
(Ver CCA- OPS 1.868)

(@) El operador no debe operar un avién en las que se requiera que el equipo de
comunicaciones cumpla una especificacidn de comunicacion basada en la performance
(PBC) para la RCP, el avién, ademas de los requisitos del RAC-OPS 1.865 al menos
que:

(1)  este provisto con equipo de comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo
con la especificacion o especificaciones RCP especificados;

(2) debe contar con la informacién relacionada con las capacidades funcionales del
avion respecto de la especificacién RCP que se enumeran en el manual de vuelo o en
otra documentacion del avién aprobada por el Estado de disefio o el Estado de
matricula; y

(3) debe contar con la informacién relacionada con las capacidades funcionales del
avion respecto de |la especificacion RCP que se incluyen en la MEL.

b) Con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion
RCP para la PBC, el Estado del operador se debe asegurar de que el operador haya
establecido y documentado:

1) procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como procedimientos
de contingencia;

2) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de
—conformidad con las especificaciones RCP_apropiadas;
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3) un programa de instrucciéon para el personal pertinente que corresponda a las
operaciones previstas; y

4) procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el mantenimiento
de la aeronavegabilidad, de conformidad con las especificaciones RCP apropiadas.

(c) En relacién con los aviones mencionados en RAC-OPS 1.868 (a), el Estado del
operador se debe asegurar de que existan disposiciones apropiadas para:

(1) recibir los informes de la performance de comunicacién observada emitidos por los
programas de vigilancia establecidos de conformidad con el Anexo 11, Capitulo 3,
3352y

(2) tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de aeronaves o
cada operador que se haya determinado en dichos informes que no cumple la
especificacién RCP

RAC-OPS 1.871 Equipo de vigilancia.
(Ver CCA-OPS 1.871)

(a) Se debe dotar a los aviones de equipo de vigilancia para que puedan realizar
operaciones de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

(b)  Para operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla una
especificacion RSP para la vigilancia basada en la performance (PBS), el avién, ademas
de los requisitos de (a) anterior:

(1)  debe estar dotado de equipo de vigilancia que le permita funcionar de acuerdo
con la especificacion o especificaciones RSP prescritas;

(2) debe contar con la informacién relacionada con las capacidades funcionales del
avion respecto de la especificacion RSP que se enumeran en el manual de vuelo o en
otra documentacién del avién aprobada por el Estado de disefio o el Estado de
matricula; y

(3) debe contar con la informacién relacionada con las capacidades funcionales del
avion respecto de la especificacién RSP que se incluyen en la MEL.
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(c) Con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion
RSP para la PBS, el Estado del operador se debe asegurar de que el operador haya
establecido y documentado:

(1)  procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como procedimientos
de contingencia;

(2) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de
conformidad con las especificaciones RSP apropiadas;

(3) un programa de instruccion para el personal pertinente que corresponda a las
operaciones previstas; y

(4)  procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el mantenimiento
de la aeronavegabilidad, de conformidad con las especificaciones RSP apropiadas.

(d) Con respecto a los aviones mencionados en (b) anterior, el Estado del operador se
debe asegurar de que existan disposiciones apropiadas para:

(1) recibir los informes de la performance de vigilancia observada emitidos por los
programas de vigilancia establecidos de conformidad con el Anexo 11, Capitulo 3,
3.35.2;y

(2) tomar medidas correctivas inmediatas para cada aeronave, cada tipo de aeronaves o
cada operador que se haya determinado en dichos informes que no cumple la
especificacion RSP.

(e) Instalacién. La instalacién del equipo sera tal que, si falla cualquier unidad que se
requiera para fines de comunicaciones, de navegacién o, de vigilancia, o para cualquier
combinacion de esos fines, no se generara una falla en otra de las unidades necesarias
para dichos fines.
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Intencionalmente en blanco
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13.0 SUBPARTE M MANTENIMIENTO DEL AVION

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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14.0 SUBPARTE N TRIPULACION DE VUELO

RAC-OPS 1.965 Entrenamiento y Verificaciones Recurrentes

1.965 (b) (2) El periodo de validez de una verificacién de competencia del operador
debe ser de 6 meses calendario contados a partir del ultimo dia del mes en que se
realizé. Si la siguiente verificacién se realiza dentro de los Ultimos 3 meses calendario
del periodo de validez de la anterior verificacién, el nuevo periodo de validez debe ser
contado desde la fecha de realizacion hasta 6 meses calendario contados a partir de la
fecha de caducidad de la anterior verificacion de competencia del operador. Dos
verificaciones similares, efectuadas dentro de un plazo de cuatro meses consecutivos,
no satisfaran por si solas este requisito.

Abril 2019 TC-63 Primera Edicién



DO-001-2019

Intencionalmente en blanco
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15.0 SUBPARTE O - TRIPULACION DE CABINA

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco

Abril 2019 TC- 66 Primera Edicién



DO-001-2019
16.0 SUBPARTE P - MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS

APENDICE 1 A LA RAC-OPS 1.1045 CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES
PARTE A
7 LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO

7.1  Politicas que se refieren a Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Periodos de Servicio
de vuelo, Periodos de servicio y Requisitos de Descanso para los miembros de la
tripulacién de vuelo y de cabina. El esquema desarrollado por el operador de acuerdo
con la Subparte Q (o los requisitos nacionales existentes hasta que la Subparte Q sea
adoptada).

7.3 Politicas y documentacién relativas al FRMS del operador, de conformidad con la
Subparte Q

12 REGLAS DEL AIRE

(h) Autorizaciones ATC, cumplimiento del plan de vuelo y reportes de posicion,
especialmente donde haya libramiento de obstaculos y terreno

Tabla 3 - Registros de la tripulacion de vuelo

Registro de la Tripulacién de Vuelo

Periodo de servicio de vuelo, 15 meses
periodo de servicio y periodo de
descanso
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Licencia Mientras el tripulante de vuelo
ejerza los privilegios de la
licencia para el operador

Tabla 4 - Registros de la tripulacion de cabina

Registro de la Tripulacién de Cabina

Periodo de servicio de vuelo, periodo 15 meses
de servicio y periodo de descanso
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17.0 SUBPARTE Q - LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO, SERVICIO Y REQUISITOS
DE DESCANSO

RAC OPS 1.1095 Gestion de la fatiga
(Ver Apéndice 1 a la RAC-OPS 1.1095)
(Ver CCA-OPS 1.1095)

(a) La AHAC ha establecido la presente seccién con los fines de gestién de la fatiga.
Esta seccidon estda basada en principios, conocimientos cientificos y experiencia
operacional, y su proposito es el de garantizar que los miembros de la tripulaciéon de
vuelo y de cabina estén desemperfiandose con un nivel de alerta adecuado, de acuerdo
con lo siguiente:

(1) se ha establecido la presente subparte Q, en donde esta reglamentado lo relativo a
limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo, periodos de servicio y
requisitos de periodos de descanso; y

(2) los sistemas de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS), cuando se autoriza
al operador para que utilice un FRMS con el fin de gestionar la fatiga.

(b) La AHAC requiere que el operador, conforme a la seccién (a) anterior y con fines de
gestion de sus riesgos de seguridad operacional relacionados con la fatiga, establezca:

(1) limitaciones del tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo, periodos de servicio
y requisitos de periodos de descanso que estén dentro de los reglamentos prescriptivos
de gestion de la fatiga establecidos por el Estado del operador; o

(2) un sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) conforme a RAC-OPS
1.1095 (f) para todas las operaciones; o

(3) un FRMS que se ajuste a RAC-OPS 1.1095 (f) para parte de sus operaciones y a los
requisitos de RAC OPS 1.1095 (b) para el resto de sus operaciones.

(c) Cuando el operador adopta reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga para
parte o para la totalidad de sus operaciones, la AHAC podra aprobar, en circunstancias
excepcionales, variantes de estos reglamentos basandose en una evaluacion de los
riesgos proporcionada por el operador. Las variantes aprobadas deben proporcionar un
nivel de seguridad operacional igual, o mejor, que el nivel que se alcanza con los
reglamentos prescriptivos de gestién de la fatiga.

(c) La AHAC aprobara el FRMS del operador antes de que dicho sistema pueda
reemplazar a uno o todos los reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga. Los
FRMS aprobados proporcionaran un nivel de seguridad operacional igual, o mejor
que el nivel que se alcanza con los reglamentos prescriptivos de gestion de la fatiga.
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(e) Los Estados que aprueban el FRMS del operador deben establecer un proceso para
asegurar que el FRMS proporciona un nivel de seguridad operacional equivalente, o
mejor, que el nivel que se alcanza con los reglamentos prescriptivos de gestién de la
fatiga. Como parte de este proceso, la AHAC:

(1) requiere que el operador establezca valores maximos para el tiempo de vuelo y/o los
periodos de servicio de vuelo y los periodos de servicio, y valores minimos para los
periodos de descanso. Estos valores se deben basar en principios y conocimientos
cientificos, con sujecion a procesos de garantia de la seguridad operacional, y deben ser
aceptables para la AHAC;

(2) debe exigir una reduccién de los valores maximos o un aumento de los valores
minimos cuando los datos del operador indiquen que estos valores son muy altos o muy
bajos, respectivamente; y

(3) debe aprobar un aumento de los valores maximos o una reduccién de los valores
minimos so6lo después de evaluar la justificacion del operador para efectuar dichos
cambios, basandose en la experiencia adquirida en materia de FRMS y en los datos
relativos a fatiga.

(f) El operador que implante un FRMS para gestionar los riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga, debe, como minimo, que:

(1) incorporar principios y conocimientos cientificos en el FRMS;

(2) identificar constantemente los peligros de seguridad operacional relacionados con la
fatiga y los riesgos resultantes;

(3) asegurar la pronta aplicacion de medidas correctivas necesarias para atenuar
eficazmente los riesgos asociados a los peligros;

(4) facilitar el control permanente y la evaluacion periddica de la mitigacion de los
riesgos relacionados con la fatiga que se logra con dichas medidas; y

(5) facilitar el mejoramiento continuo de la actuacion global del FRMS.

(9) El operador debe mantener registros de tiempo de vuelo, periodos de servicio de
vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso para todos los miembros de sus
tripulaciones de vuelo y de cabina de acuerdo con lo establecido en el Apéndice 1 a la
RAC-OPS 1.1065.
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Apéndice 1 de RAC OPS 1.1095 Gestion de la fatiga

Los sistemas de gestion de riesgo asociados a la fatiga (FRMS) establecidos de
conformidad con la RAC-OPS 1.1095, deben incluir como minimo, lo siguiente:

(a) Politica y documentacion sobre el FRMS
(1) Criterios FRMS

(i) El operador debe definir su politica en materia de FRMS, especificando
claramente todos los elementos del FRMS.

(i) La politica requerird que en el manual de operaciones se defina claramente el
alcance de las operaciones con FRMS.

(iii) La politica:

(A) debe reflejar la responsabilidad compartida de la administracién, las
tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que participen;

(B) debe establecer claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;
(C) debe llevar la firma del funcionario responsable de la organizacion;

(D) debe comunicar, con un respaldo visible, a todos los sectores y niveles
pertinentes de la organizacion;

(E) debe declarar el compromiso de la administracion respecto de la notificacién
efectiva en materia de seguridad operacional;

(F) debe declarar el compromiso de la administracién respecto de la provisién de
recursos adecuados para el FRMS;

(G) debe declarar el compromiso de la administracion respecto a la mejora
continua del FRMS;

(H) debe requerir que se especifiquen claramente las lineas jerarquicas de
rendicion de cuentas para la administracion, las tripulaciones de vuelo y de cabina

y otros miembros del personal que participen; y
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(I) debe requerir revisiones periédicas para garantizar que mantiene su pertinencia
e idoneidad.

(a)(2) Documentacién FRMS
El operador debe elaborar y mantener actualizada la documentacién relativa al
FRMS, en la que se debe describir y registrar lo siguiente:

(i) politica y objetivos del FRMS;

(i) procesos y procedimientos del FRMS;

(i) rendicion de cuentas, responsabilidades y autoridades respecto de los
procesos y procedimientos;

(iv) mecanismos para contar con la participacién permanente de la administracién,
las tripulaciones de vuelo y de cabina y otros miembros del personal que
intervienen;

(v) programas de instrucciéon en FRMS, necesidades de capacitaciéon y registros
de asistencia;

(vi) tiempo de vuelo, periodos de servicio y periodos de descanso programados y
reales, con desviaciones significativas y motivos por los que se anotaron las
desviaciones; y

(vii) informacién elaborada por el FRMS incluyendo conclusiones a partir de datos
recopilados, recomendaciones y medidas adoptadas.

(b) Procesos de gestién de riesgos asociados a la fatiga. Identificacion de peligros

(1) El operador debe establecer y mantener tres procesos fundamentales y
documentados para identificar los peligros asociados a la fatiga:

(i) Proceso predictivo
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El proceso predictivo debe identificar los peligros asociados a la fatiga mediante el
examen del horario de la tripulacibn y la consideracion de factores que
conocidamente repercuten en el suefio y la fatiga y que afectan al desempefio.
Los métodos de analisis podran incluir, sin caracter exclusivo, lo siguiente:

(A) experiencia operacional del operador o de la industria y datos recopilados en
tipos similares de operaciones;

(B) practicas de programacion de horario basadas en hechos; y
(C) modelos biomatematicos.
(i) Proceso proactivo

El proceso proactivo debe identificar los peligros asociados a la fatiga en el
contexto de las operaciones de vuelo en curso. Los métodos de andlisis podran
incluir, sin caracter exclusivo, lo siguiente:

(A) notificacion, por el individuo, de los riesgos asociados a la fatiga;

(B) estudios sobre fatiga de la tripulacion;

(C) datos pertinentes sobre el desemperio de los miembros de las tripulaciones de
vuelo y de cabina;

(D) bases de datos de seguridad operacional y estudios cientificos disponibles; y

(E) analisis de la relacion entre las horas previstas de trabajo y las horas de
trabajo reales.

(iii) Proceso reactivo

El proceso reactivo debe identificar la contribucion de los peligros asociados a la
fatiga en los informes y sucesos relacionados con posibles consecuencias
negativas para la seguridad operacional, a fin de determinar cémo podria haberse
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minimizado el impacto de la fatiga. Este proceso podra iniciarse, como minimo, a
raiz de uno de los motivos que se indican a continuacion:

(A) informes de fatiga;

(B) informes confidenciales;

(C) informes de auditoria

(D) incidentes; y

(E) sucesos relacionados con el analisis de los datos de vuelo.

(2) Evaluacion de los riesgos

(i) El operador debe elaborar e implantar procedimientos de evaluacién de riesgos
que permitan determinar la probabilidad y posible gravedad de los sucesos
relacionados con la fatiga e identificar los casos en que se requiere mitigar los
riesgos conexos.

(i) Los procedimientos de evaluaciéon de riesgos deben permitir examinar los
peligros detectados y vincularlos a:

(A) los procesos operacionales;

(B) su probabilidad;

(C) las posibles consecuencias; y

(D) la eficacia de las barreras y controles de seguridad operacional existentes.

(3) Mitigacién de los riesgos

El operador debe elaborar e implantar procedimientos de mitigacién de los riesgos
que permitan:
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(A) seleccionar estrategias de mitigacion apropiadas;

(B) implantar estrategias de mitigacion; y

(C) controlar la aplicacion y eficacia de las estrategias.

(c) Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS

(1) El operador debe elaborar y mantener procesos de garantia de la seguridad
operacional del FRMS para:

(i) prever la supervisién continua de la actuacion del FRMS, el analisis de
tendencias y la medicién para validar la eficacia de los controles de los riesgos de
seguridad operacional asociados a la fatiga. Entre ofras, las fuentes de datos
podran incluir lo siguiente:

(A) notificacién e investigacion de los peligros;

(B) auditorias y estudios; y

(C) examenes y estudios sobre fatiga;

(if) contar con un proceso oficial para la gestion del cambio que habra de incluir,
entre otras cosas, lo siguiente:

(A) identificacion de los cambios en el entorno operacional que puedan afectar al
FRMS;

(B) identificacion de los cambios dentro de la organizacién que puedan afectar al
FRMS; y

(C) consideracién de los instrumentos disponibles que podrian utilizarse para
mantener o mejorar la actuacién del FRMS antes de introducir cambios; y
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(iii) facilitar el mejoramiento continuo del FRMS, lo cual debe incluir, entre otras
cosas:

(A) la eliminacién y/o modificacion de los controles de riesgos que han tenido
consecuencias no intencionales o que ya no se necesitan debido a cambios en el
entorno operacional o de la organizacion;

(B) evaluaciones ordinarias de las instalaciones, equipo, documentacion vy
procedimientos; y

(C) la determinacién de la necesidad de introducir nuevos procesos vy
procedimientos para mitigar los riesgos emergentes relacionados con la fatiga.

(d) Proceso de promocién del FRMS

(1) Los procesos de promocion del FRMS respaldan el desarrollo permanente del
FRMS, la mejora continua de su actuacion global y el logro de niveles éptimos de
seguridad operacional. E| operador debe establecer y aplicar lo siguiente, como
parte de su FRMS:

(i) programas de instruccién para asegurar que la competencia corresponda a las
funciones y responsabilidades de la administracion, las tripulaciones de vuelo y de
cabina, y todo otro miembro del personal que participe en el marco del FRMS
previsto; y

(ii) un plan de comunicacion FRMS eficaz que:

(A) explique los criterios, procedimientos, y responsabilidades de FRMS a todos
los que participan; y

(B) describa las vias de comunicacion empleadas para recopilar y divulgar la
informacion relacionada con el FRMS.
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18.0 SUBPARTE R -~ TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR
VIA AEREA

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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19.0 SUBPARTE S — SEGURIDAD DE LA AVIACION

RAC-OPS 1.1240 Seguridad del compartimiento de la tripulacion de vuelo
(Ver CCA OPS 1.1240)

b) Todos los aviones de pasajeros:
(1) de masa maxima certificada de despegue superior a 54 500 kg; o

(2) de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg con capacidad
de asientos de pasajeros superiora 19; o

(3) con capacidad de asientos de pasajeros superior a 60,
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Intencionalmente en blanco
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20.0 ANEXO 1 - SECCION 1

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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SECCION 2
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Intencionalmente en blanco
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21.0 SUBPARTE A - APLICABILIDAD

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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22.0 SUBPARTE B - GENERAL

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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23.0 SUBPARTE C - CERTIFICACION Y VIGILANCIA DEL OPERADOR

CCA OPS 1.175(d) (2) Sede principal
(Ver RAC-OPS 1.175(d) (2)) (Cambio de referencia)
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Intencionalmente en blanco
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24.0 SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

CCA OPS 1.196 Seguimiento de aeronaves

En la Circular 347, Normal Aircraft Tracking Implementation Guidelines (Directrices
para la implantacién del seguimiento normal de aeronaves) se proporciona
orientacion acerca de las capacidades de seguimiento de aeronaves.

Nota 1. — Para los fines del seguimiento de aeronaves, el area oceanica es el espacio aéreo por
encima de las aguas que estan fuera del territorio de un Estado.

Nota 2. — Las disposiciones sobre la coordinacion entre el explotador y los servicios de transito
aéreo en lo relativo a los mensajes de notificacion de la posicién figuran en el Capitulo 2 del Anexo
11.

CCA OPS 1.243 Operaciones en areas con requisitos especificos de
performance de navegacion (RNP)

h) En el manual de aprobacién operacional de la navegacién basada en la
performance (PBN) (Doc. 9997) figura orientacién sobre los riesgos de seguridad
operacional y su mitigacion para las operaciones PBN, de conformidad con el
Anexo 19.

i) La gestion de datos electrénicos de navegaciéon es parte integral de los
procedimientos normales y anormales.

J) En el Manual de aprobacién operacional de la navegaciéon basada en la
performance (PBN) (Doc. 9997) figura orientacion sobre aprobaciones especificas
para especificaciones de navegacion PBN con autorizacion obligatoria (AR).

CCA OPS 1.327 Capacidad de tiempo de respuesta del sistema de supresion
de incendios en el compartimiento de carga.

Todos los vuelos deberian planificarse de manera que el tiempo de desviacion
hacia un aerédromo donde puede realizarse un aterrizaje seguro no exceda la
capacidad de tiempo de respuesta para la supresion de incendios en el
compartimiento de carga del avién, cuando dicha capacidad se indique en la
documentaciéon pertinente del avién, reducida por un margen de seguridad
operacional especificado por el Estado del operador.

Nota 1. — Las capacidades de tiempo de supresion de incendios en el compartimiento de carga se

indicaran en la documentacion pertinente del avion cuando deban considerarse para la operacion.
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Nota 2. — Quince minutos es un margen de seguridad operacional que se aplica cominmente para
dicho fin.

Nota 3. — Véase el RAC-OPS 1.246 y la CCA-OPS 1.246 en lo que respecta a consideraciones
sobre la capacidad de tiempo de respuesta de los sistemas de supresion de incendios en el
compartimiento de carga para aviones que se utilizan en EDTO.
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25.0 SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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26.0 SUBPARTE F — PERFORMANCE GENERALIDADES

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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27.0 SUBPARTE G ~ PERFORMANCE CLASE A

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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28.0 SUBPARTE H - PERFORMANCE CLASE B

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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29.0 SUBPARTE | - PERFORMANCE CLASE C

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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30.0 SUBPARTE J-PESO Y BALANCE

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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31.0 SUBPARTE K - INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

CCA OPS 1.720 Recuperacion de los datos de los registradores de vuelo

En el Manual sobre localizacién de aeronaves en peligro y recuperacion de los
datos de los registradores de vuelo (Doc. 10054) figura orientacion sobre la
aprobacién de los medios para la presentacion oportuna de los datos de los
registradores de vuelo.

El requerimiento citado si bien plantea la existencia de dispositivos como el ADFR,
nos indica que pueden en defecto del dispositivo DFDR disponer de un medio
aprobado de recuperacion de los datos, en tal sentido los operadores cuyas
aeronaves sean certificadas a partir del 01 de enero de 2021 deberan desde ya
prepararse para el cumplimiento de este requisito.

En el Manual sobre localizacién de aeronaves en peligro y recuperacion de los
datos de los registradores de vuelo (Doc. 10054) figura orientacion sobre la
aprobacién de los medios para la presentacion oportuna de los datos de los
registradores de vuelo.

Registrador de Vuelo de desprendimiento Automatico (ADFR) OACI define este
dispositivo como, registrador de vuelo combinado instalado en la aeronave que
puede desprenderse automaticamente de la aeronave.

El propésito de los ADRF consiste en disponer de datos del registrador de vuelo
poco después de un accidente, en particular de accidentes que ocurran en la
superficie del agua. El ELT integrado permite localizar el lugar del accidente y
disponer de datos para fines de investigacion y de busqueda y salvamento. Al ser
un elemento que flota, el registrador ayudara a localizar el lugar del accidente
transmitiendo una sefal ELT cuando los restos de la aeronave se hunden en el
agua. También garantiza redundancia para un ELT.

El desprendimiento tendra lugar cuando la estructura del avién se haya deformado
significativamente, El desprendimiento tendra lugar cuando el avién se hunda en el
agua; El ADFR no podra desprenderse; El ADFR debera poder flotar en el agua;
El desprendimiento del ADFR no comprometera la continuacion del vuelo en
condiciones de seguridad; operacional; El desprendimiento del ADFR no reducira
significativamente las probabilidades de supervivencia del registrador y de
transmision eficaz por su ELT, El desprendimiento del ADFR no liberara mas de
una pieza; Se alertara a la tripulacion de vuelo cuando el ADFR ya se haya
desprendido de la aeronave; La tripulacién de vuelo no dispondra de medios para
desactivar el desprendimiento del ADFR cuando la aeronave esté en vuelo; El
ADFR contendra un ELT integrado, que se activara automaticamente durante la
secuencia de desprendimiento. chho ELT puede ser de un tipo que sea activado
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en vuelo y proporcione informacién a partir de la cual puede determinarse la
posicion; y ElI ELT integrado de un ADFR satisfara los mismos

Requisitos del ELT que debe instalarse en un avién. El ELT integrado tendra,
como minimo, la misma performance que el ELT fijo para maximizar la deteccion
de la sefial transmitida.

CCA-OPS 1.822 Localizaciéon de un avion en peligro

Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700
kg cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha, cuando se encuentren en
peligro, deberian transmitir de forma auténoma informacién a partir de la cual el
operador pueda determinar su posicidbn por lo menos una vez por minuto, de
conformidad con el Apéndice 1 a la RAC-OPS 1.822.

Los sucesos relacionados con la actuacion de la aeronave pueden abarcar, entre
otros, actitudes o condiciones de velocidad inhabituales, colisidén con el terreno y
pérdida total de empuje o propulsion en todos los motores, asi como advertencias
de la proximidad del terreno.

Una alerta de socorro puede activarse aplicando criterios que pueden variar segun
la posicién de la aeronave y la fase de vuelo. En la norma EUROCAE ED-237 —
‘Minimum Aviation System Performance Specification (MASPS) for Criteria to
Detect In-Flight Aircraft Distress Events to Trigger Transmission of Flight
Information” figura orientacién sobre la deteccion de un suceso en vuelo y los
criterios de activacion.

Véanse en el Anexo 11 los criterios de la fase de emergencia y en el Anexo 12 las
notificaciones requeridas en el caso de una fase de emergencia.

Orientacion para la localizacién de un avion en peligro
(a) Introduccion

(1) El texto siguiente proporciona orientacion sobre la localizacion de un avién en
peligro. El Grupo de trabajo sobre desencadenamiento de la transmisiéon de datos
de vuelo (TTFDWG) examiné 42 accidentes para determinar una indicacién de la
distancia desde la dltima posicion conocida del avién y la localizacion del lugar del
accidente. El informe concluyé que en aproximadamente el 95% de los casos,
cuando se conoce la posicion de la aeronave un minuto antes de que ocurra el
accidente, el lugar del accidente se encuentra dentro de un radio de 6 NM de esa
posicion. (Para consultar el informe del TTFDWG hagase clic aqui y en la seccién

“Publications” o visitese el sitio https://www.bea.aero/en/).
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(2) Cuando un avion tiene un accidente en que cae al agua y se hunde, resulta
mas importante localizar el lugar del accidente dentro de un radio de 6 NM sobre
la superficie. Cuando se comienza la busqueda inicial en un area superior a un
radio de 6 NM disminuye el plazo disponible para la busqueda y localizacién del
aviéon. Con las actuales capacidades de busqueda subacuatica que se estiman en
100 km2/dia, la busqueda en un area de 6 NM de radio puede realizarse en cuatro
dias. Teniendo en cuenta que los navios han de llegar al area de busqueda y
realizar la busqueda en cuestion, se estima que es posible realizar una busqueda
en un area de 2 300 km2, equivalente a un radio de 14 NM, antes de que la
bateria del ULD se degrade. Si se comienza en un area superior a 6 NM de radio
se reduce la probabilidad de localizacién satisfactoria durante la busqueda inicial,
mientras que la ampliacién de la localizacién a un area superior a un radio de 6
NM reduce el tiempo disponible para la busqueda sin que ello represente ninguna
ventaja considerable en las probabilidades de recuperacion.

(b) Aclaracion sobre el propésito del equipo.

(1) Informacién a partir de la cual puede determinarse la posicién: Informacién
proveniente de un sistema de aeronave que esté activo o se active automatica o
manualmente que puede proporcionar informacién relativa a la posicion que
incluye un indicador de hora. Este es un requisito basado en el rendimiento que no
es especifico a un sistema y que también puede proporcionar ventajas
operacionales.

(2) Transmisor de localizacién de emergencia (ELT): Los ELT de la actual
generacion fueron disefiados para proporcionar la posicion del impacto en un
accidente en que hay sobrevivientes. Los ELT de la préoxima generacién pueden
tener la capacidad de activar una transmision en vuelo cuando se satisfaga
cualquiera de las condiciones detalladas en la norma EUROCAE ED-237 —
“‘Minimum Aviation System Performance Specification for Criteria to Detect In-
Flight Aircraft Distress Events to Trigger Transmission of Flight Information”.
Cuando un ELT se hunde en el agua, no es posible detectar su sefial.

(3) Registrador de vuelo de desprendimiento automatico (ADFR): El propdsito de
los ADRF consiste en disponer de datos del registrador de vuelo poco después de
un accidente, en particular de accidentes que ocurran en la superficie del agua. El
ELT integrado permite localizar el lugar del accidente y disponer de datos para
fines de investigacién y de busqueda y salvamento. Al ser un elemento que flota,
el registrador ayudara a localizar el lugar del accidente transmitiendo una sefal
ELT cuando los restos de la aeronave se hunden en el agua. También garantiza
redundancia para un ELT.
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(4) Dispositivo localizador subacuatico (ULD). Un ULD que opera en la frecuencia
de 8.8 kHz se fija en la célula para localizar los restos del avién debajo de la
superficie del agua cuando no es posible detectar una sefial de ELT. Los ULD que
operan en 37.5 kHz se fijan en los registradores de vuelo y se utilizan para
localizar los registradores de vuelo que se encuentran bajo agua.

(c) Cumplimiento respecto al equipamiento.

(1) El advenimiento de la tecnologia ha hecho posible cumplir los requisitos
relativos al equipamiento por distintos medios. En la Tabla J-1 que sigue figuran
ejemplos de cumplimiento. En esas posibles instalaciones, el costo se minimizara
y se aumentara la eficacia de las instalaciones actuales.

Tabla J-1. Ejemplos de cumplimiento

Presente Después del 1 de enero de 2021

En servicio La solicitud de certificacion de tipo se
presenta a un Estado contratante

Dos ELT Ejemplo:

Dos registradores fijos Un sistema a partir del cual puede
determinarse la posicién; y un ADFR con
un ELT integrado; y un registrador
combinado;

o)

Un sistema a partir del cual puede
determinarse la posiciéon y un ELT y dos
registradores fijos y un medio adicional
para recuperar los datos del registrador de
vuelo oportunamente.

Nota. —— Un sistema a partir del cual puede determinarse una posicion que se utilice para cumplir lo
prescrito en RAC-OPS 1.822, puede reemplazar uno de los ELT requeridos en la disposicién RAC-
OPS 1.820.

Abril 2019 P- 106 Primera Edicién



DO-001-2019

32.0 SUBPARTE L — EQUIPOS DE NAVEGACION Y COMUNICACIONES

CCA OPS 1.871 Equipo de vigilancia

En el Manual de vigilancia aeronautica (Doc. 9924) figura informacién sobre el
equipo de vigilancia.

El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS)
(Doc. 9869) contiene informacion sobre las especificaciones RSP para la vigilancia
basada en la performance.
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Intencionalmente en blanco
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33.0 SUBPARTE M - MANTENIMIENTO DEL AVION

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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34.0 SUBPARTE N - TRIPULACION DE VUELO

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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35.0 SUBPARTE O — TRIPULACION DE CABINA

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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36.0 SUBPARTE P - MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS

NO FUE AFECTADA
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Intencionalmente en blanco
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37.0 SUBPARTE Q - LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO O TIEMPO DE
SERVICIO Y REQUISITOS DE DESCANSO

CCA OPS 1.1095 A Gestion de la Fatiga
(Ver CCA-OPS 1.1095 B)
(Ver CCA OPS 1.1095 (C) (MAC))

Nota. — El Manual para la supervisién de los enfoques de gestion de la fatiga (Doc 9966) contiene
orientacién para la elaboracién y aplicacion de reglamentos sobre FRMS.

Nota. — Las desviaciones significativas se describen en el Manual para la supervision de los
enfoques de la fatiga (Doc. 9966).

Cuando los explotadores tienen un FRMS, los Estados deberian requerir que esté
integrado con sus SMS.

La integracion del FRMS con el SMS se describe en el Manual de sistemas de
gestion de riesgos asociados a la fatiga para los encargados de la reglamentacion
(Doc 99686).

En el Manual de gestién de la seguridad operacional (Doc 9859) se describe la
notificacion efectiva de seguridad operacional.
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38.0 SUBPARTE R - TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR
VIA AEREA

NO FUE AFECTADA
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39.0 SUBPARTE S - SEGURIDAD

NO FUE AFECTADA
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40.0 ANEXO 1 - SECCION 2

NO FUE AFECTADA
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41.0 FECHA DE APROBACION

Esta Directiva Operacional (DO — 001- 2019) se sustenta en lo establecido en la
RAC-OPS 1.015 (Directivas Operacionales); la cual le da la potestad a la Agencia
Hondurefia de Aviacion Civil de emitirlas; con el fin de prohibir, limitar o someter a
determinadas condiciones una operacion en interés de la seguridad operacional.

Se aprueba la presente Directiva Operacional, en Comayagiiela MDC, a las 11
Horas del 3 de abril del afo 2019.

{_ DIRECCION
NEJECUTIVA

WILF O
DIRECTOR EJECUTIVO DE LA
AGENCIA HONDURENA DE AVIACION CIVIL
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