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

3. Los residuos a que se refieren los apartados ante-
riores se controlarán y destruirán higiénicamente por
cualquier sistema que asegure la inactivación del virus.

Artículo 3. Información a los pasajeros.

Las autoridades portuarias y Aeropuertos Españoles
y Navegación Aérea (AENA), así como las compañías
aéreas y navieras, informarán a los pasajeros con la
mayor antelación posible, y en cualquier caso antes de
su entrada en los puertos y aeropuertos españoles, acer-
ca de las limitaciones referidas en el artículo anterior.

Disposición final única. Entrada en vigor.

La presente Orden entrará en vigor el mismo día de
su publicación en el «Boletín Oficial del Estado».

Madrid, 2 de marzo de 2001.

ARIAS CAÑETE

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA

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

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

Por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas, organis-
mo asociado a la Conferencia Europea de Aviación Civil
e integrado por las autoridades nacionales de aviación
civil de los Estados europeos firmantes de los Acuerdos
sobre la elaboración, aceptación y puesta en práctica
de los requisitos conjuntos de aviación (Chipre, 1990),
vienen siendo acordados unos requisitos comunes
amplios y detallados para la gestión de la aviación civil,
siempre de acuerdo en lo sustancial con la normativa
emanada de la Organización de Aviación Civil Interna-
cional (OACI).

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

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

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

Por otra parte, al regular los requisitos materiales y
formales exigibles para la emisión inicial, variación y
renovación del certificado de operador aéreo se desarro-
lla el Reglamento (CEE) 2407/92, del Consejo, de 23
de julio de 1992, sobre la concesión de licencias a las
compañías aéreas, pues en este Reglamento se esta-
blece que estar en posesión del certificado de operador
aéreo es un requisito previo a la solicitud de la concesión
de la licencia de explotación, que es la autorización admi-
nistrativa que confiere la condición de transportista
aéreo.

Además, la plena adopción de las reglas JAR-OPS 1
conllevará la aceptación de los certificados, las apro-
baciones y, en general, las autorizaciones que se emitan
en España, por todos aquellos Estados integrados en
las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas que las hayan
adoptado plenamente, lo que vendrá a mejorar la com-
petitividad de los operadores aéreos españoles.

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

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

En su virtud, a propuesta de los Ministros de Defensa
y de Fomento, con la aprobación previa del Ministro
de Administraciones Públicas, de acuerdo con el Consejo
de Estado y previa deliberación del Consejo de Ministros
en su reunión del día 2 de marzo de 2001,

D I S P O N G O:

Artículo 1. Objeto y ámbito de aplicación.

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

2. No se aplicará a los aviones que se utilicen en
servicios militares, de aduana y de policía y, en general,
de Estado. No obstante, deberá tenerse en cuenta la
normativa relativa a sobrevuelos de aviones de Estado
de otros países, en el sentido de que ningún avión en
servicio de Estado podrá volar sobre territorio español
o aterrizar en el mismo sin haber obtenido autorización
para ello, por acuerdo especial o de otro modo, y de
conformidad con las condiciones de autorización.

Artículo 2. Adopción de las reglas JAR-OPS 1.

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

2. En particular, el transporte aéreo de municiones
de guerra y material de guerra se sujetará, además, a
los convenios internacionales sobre la materia y a la
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normativa española que los desarrolla y regula las con-
diciones, definiciones y órganos estatales competentes
para la prestación de la oportuna aprobación o consen-
timiento.

Artículo 3. Procedimiento para la emisión inicial, varia-
ción y renovación de los certificados de operador
aéreo.

1. Las solicitudes de emisión inicial, variación y reno-
vación de los certificados de operador aéreo se formu-
larán ante la Dirección General de Aviación Civil del
Ministerio de Fomento en la forma y plazos que establece
el JAR-OPS 1.185, que figura en el anexo a este Real
Decreto.

2. La resolución de dichas solicitudes, en los plazos
fijados en el mencionado JAR-OPS 1.185 y conforme
a lo dispuesto en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre,
de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas
y del Procedimiento Administrativo Común, corresponde
al Director general de Aviación Civil.

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

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

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

Disposición adicional única. Aplicación del Reglamento
de Circulación Aérea.

1. Lo dispuesto en los Libros II, VI y VII del Regla-
mento de Circulación Aérea, así como en los apéndi-
ces C, E, O e Y, será de aplicación a la operación de
aviones civiles con fines de transporte aéreo comercial
exclusivamente en lo que no se oponga a lo previsto
en este Real Decreto. El Reglamento de Circulación
Aérea será plenamente aplicable para la operación de
aviones con otros fines diferentes al transporte aéreo
comercial.

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

Disposición transitoria primera. Remisión a otras nor-
mas.

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

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

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

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

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

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

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

Disposición derogatoria única. Derogación normativa.

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

Disposición final primera. Actualización del contenido
de las reglas JAR-OPS 1.

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

Disposición final segunda. Desarrollo normativo.

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

Disposición final tercera. Ejecución y aplicación de este
Real Decreto.

La Dirección General de Aviación Civil adoptará las
medidas necesarias para la aplicación y ejecución de este
Real Decreto y ordenará la publicación en el «Boletín Oficial
del Estado» de las directrices o criterios acordados por
las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas para la aplicación
e interpretación uniforme de las reglas JAR-OPS 1.

Disposición final cuarta. Entrada en vigor.

Este Real Decreto entrará en vigor a los seis meses
de su publicación en el «Boletín Oficial del Estado».

Dado en Barcelona a 2 de marzo de 2001.

JUAN CARLOS R.

El Ministro de la Presidencia,

JUAN JOSÉ LUCAS GIMÉNEZ
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ANEXO 

Requisitos conjuntos de Aviación 

JAR-OPS 1 

(Transporte Aéreo Comercial-Aviones) 

Sección 1 -Requisitos 

SECCION 1 B REQUISITOS 

SUBPARTE A 

SUBPARTE B 

SUBPARTE C 

SUBPARTE 0 

SUBPARTE E 

SUBPARTE F 

SUBPARTE G 

SUBPARTE H 

SUBPARTE I 

SUBPARTE J 

SUBPARTE K 

SUBPARTE L 

SUBPARTE M 

SUBPARTE N 

SUBPARTE 0 

SUBPARTE P 

SUBPARTE Q 

SUBPARTE R 

SUBPARTE S 

- APLICACIÓN 

- GENERAL 

- CERTIFlCACl6N Y SUPERVISIÓN DEL OPERADOR AEREO 

- PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES 

- OPERACIONES TODO TIEMPO 

- PERFORMANCE. GENERALIDADES 

- PERFORMANCE CLASE A 

- PERFORMANCE CIASE B 

- PERFORMANCE CLASE C 

- MASA Y CENTRADO 

- INSTRUMENTOS Y EQUIPOS 

- EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACIÓN 

- MANTENIMIENTO DEL AVION 

- TRIPULACl6N DE VUELO 

- TRIPULAClON DE CABINA DE PASAJEROS 

- MANUALES, LIBROS Y REGISTROS 

- LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO Y ACTIVIDAD Y REQUISITOS DE DESCANSO 

- TRANSPORTE DE MERCANCiAS PELIGROSAS POR VlA AEREA 

- SEGURIDAD 

INDICE JAR-OPS 1 PBgina 1 de ll 
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SUBPARTE A - APUCACIbN 

JAR-OPS 1 .Wl Aplicación 

JAR-OPS 1.005 

JAR-OPS 1 .OI 0 

JAR-OPS 1.015 

JAR-OPS 1.020 

JAR-OPS 1.025 

JAR-OPS 1.030 

JAR-OPS 1.035 

JAR-OPS 1.037 

JAR-OPS 1.040 

JAR-OPS 1.050 

JAR-OPS 1.055 

JAR-OPS 1.060 

JAR-OPS 1 .OB5 

JAR-OPS 1.070 

JAR-OPS 1.075 

JAR-OPS 1 .OBO 

JAR-OPS 1 .OB5 

JAR-OPS 1.090 

JAR-OPS 1 .l OO 

JAR-OPS 1.105 

IAR-OPS 1 .llIJ 

JAR-OPS 1 ,115 

JAR-OPS 1.120 

JAR-OPS 1.125 

JAR-OPS 1.130 

JAR-OPS 1 .135 

JAR-OPS q. 140 

JAR-OPS 1.145 

JAR-OPS 1.150 

JAR-OPS 1.155 

JAR-OPS 1 .l BO 

General 

Exsnciones 

SUBPARTE 6 - GENERAL 

Oirectivas Operacionales 

Leyes, Dispcsiciones y Procedimientos - Responsabiiiides del Operador 

idioma Común 

Listas de Equipo Minimo - Responsabilidades del Operador 

Sistema de Calidad 

Programa de prevención de accidentes y seguridad de vuelo 

Miembros Adicionales de la Tripuhcion 

Inforrnaci&r sobre búsqueda y salvamento 

Informaci6n sobre los equipos de emergencia y saivamento de a bordo 

Amaraje forzoso 

Transporte de armas de guerra y municiones de guerra 

Transporte de armas y municiones para uso deportivo 

Modo de transportar personas 

Transporte por via a&ea de mercancias peligrosas 

Responsabilidades de la tripuiacibn 

Autoridad del comandante 

Admisión a ta cabina de vueio 

Transporte no autorizado 

Dispositivos electrSnicos porUtiles 

Alcohol y drogas 

Puesta en peligro de ia seguridad 

Documentos de a bordo 

Manuales a bordo 

Infonnactin adiiionsl y formularios de a bordo 

Información a oonsewar sn ti 

Potestad de inspeccionar 

PresentaciOn de documentación y registros 

c-ti de documentos 

Conservación, presentackk y utikaci6n de grabaciones de registradores 

de vuelo 

1 -A-l 

1 -B-l 

1-B-l 

1-B-l 

l-B-1 

1 -B-l 

1 -B-l 

1 -B-l 

1 -B-2 

I-52 

l-B-2 

1 B-2 

l-B-2 

1-B-2 

l-B-2 

t-B-3 

l-B-3 

I-B-3 

l-B-4 

l-B4 

l-B4 

l-B-4 

l-B-4 

I-B4 

I-B-5 

l-55 

1-H 

1-5-S 

1-B-B 

1-w 

1-B-B 

l-8-6 

INDICE JAR-OPS 1 Página 2 de ll 



8086 Sábado 3 marzo 2001 BOE núm. 54 

JAR-OPS 1.175 

JAR-OPS 1.180 

JAR-OPS 1.185 

Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1.175 

Apéndice 2 de 
JAR-OPS 1 .175 

SU8PARTE C B CERTIFICACIdU Y SUPERVISIÓN DEL OPERADOR AEREO 

Reglas generales para ta Certificación del Operador Abreo 

Emisión, variacióri y continuidad de la validez de un AOC 

Requisitos administrativos 

Contenído y condiciones del CerMkado de Operador Abre0 

1 -C-l 

l-C-1 

1 -c-2 

l-C-3 

Gestión y organización del titular de un AOC l-c4 

JAR-OPS 1.195 

JAR-OPS 1.200 

JAR-OPS 1.205 

JAR-OPS 1.210 

JAR-OPS 7.215 

JAR-OPS 1.220 

JAR-OPS 1.225 

JAR-OPS 1.230 

JAR-OPS 1.235 

JAR-OPS 1.240 

JAR-OPS 1.241 

JAR-OFk 1.243 

JAR-OPS 1.245 

JAR-OPS 1.246 

JAR-OPS 1.250 

JAR-OPS 1.255 

JAR-OPS 1.260 

JAR-OPS 1.265 

JAR-OPS 1.270 

JAR-OPS 1.280 

JAR-OPS 1.285 

JAR-OPS i ,290 

JAR-OPS 1.295 

JAR-OPS 1.297 

JAR-OPS 1.300 

JAR-OPS 1.305 

SUBPARTE 0 - PROCEMMIENTOS OPERACIONALES 

Control Operacional y supervisión 

Manual de Operaciones 

Competencia del personal de operaciones 

Establecimianto de procedimientoa 

Utilizacidn de los Servicios de Ttinsito A&so 

Autm de Aeródromos por el Operador 

Mínimos de Operación de Aeródromo 

Procedimientos de salida y aproxirnacibn por instrumentos 

Procedimientos de atenuacibn de ruido 

Rutas y ãreas de operación 

Operación en espacio aéreo definido con separación vehcal Mínima 

reducida (RVSM) 

Opaaciones en zonas con requisitcs específicos de performance de navagacti 

Distancia mdxha desde un aer6dromo adecuado para aviones bimotores 

sin aprobacbn ETOPS 

Opersci61-1 de alcance extendido con aviones bimotores (ETOPS) 

Establecimiento de altitudes minimas de vuelo 

Politica de combustible 

Transporte de Personas con Movilidad Reducida 

harkpwte de pasajeros no admitidos en un país, deportados o personas 

en custodia 

Estiba de equipaje y carga 

Asignactin de asíentos de pasajeros 

Instrucciones para los Pasajeros 

Preparación del vuelo 

Selecci6n de aer&Wmos 

Mínirnua de planificeck5n para vuelos IFR 

Presentsckh del Plan de vuelo ATS 

CargaIDescarga de combustible durante el embarque, desembarque 

1-D-l 

1 -D-l 

1 -D-l 

l-D-1 

1 -D-l 

l-D-1 

1 -D-l 

1 -D-l 

1 -D-l 

l-D-2 

l-0-2 

l-D-2 

l-D-2 

l-D-3 

1 -D-3 

1 -D-3 

l-D-4 

l-O-4 

l-D4 

1 -D-4 

1 -D-4 

l-D-5 

1-M 

1-D-B 

1 -D-7 

1-D-7 

INDICE JAR-OPS 1 Página 3 de ll 



BOE núm. 54 Sábado 3 marzo 2001 8087 

JAR-OPS 1.307 

JAR-OPS 1.310 

JAR-OPS 1.315 

JAR-OPS 1.320 

JAR-OPS 1.325 

JAR-OPS 1.330 

JAR-OPS 1.335 

JAR-OPS 1.340 

JAR-OPS 1.345 

JAR-OPS 1.350 

JAR-OPS 1.355 

JAR-OPS 1.360 

JAR-OPS 1.365 

JAR-OPS 1.370 

JAR-OPS 1.375 

JAR-OPS 1.385 

JAR-OPS 1.390 

JAR-OPS 1.395 

JAR-OPS 3 400 

JAR-OPS t .465 

JAR-OPS 1.410 

JAR-OPS 1.415 

JAR-OPS 1.420 

JAR-OPS 1.425 

Aphdice 1 de 
JAR-OPS 1.270 

Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1.305 

Aphdice 1 de 
JAR-OPS 1.375 

JAR-OPS 1: .430 

JAR-OPS 1.435 

JAR-OPS 1.440 

JAR-OPS 1.445 

JAR-OPS 1.450 

JAR-OPS 1.455 

JAR-OPS 1.460 

0 permanencia a borde de pasajeros 

Cargaldescarga de combustibk de afta vo&tilii 

Miembros de la Tripubctin en sus puestos 

Medios de asistencia para evacuacidn de emergencia 

Asientos, cinturones de seguridad y arneses 

Aseguramiento de la cabina de pasajeros y galleys 

Accesibilidad a los equipos de emergencia 

Fumara bordo 

Condiciones Meteorolhgkas 

Hielo y otros contaminantes 

Aprovisionamiento de combustible y aceite 

Condiciones de despegue 

Consideración de los mínimos de despegue 

Aliudes mínimas de vuelo 

Situaciones anormales simuladas en vuelo 

Geatih de combustible en vuelo 

Utkaci6n de oxigeno suplementario 

Radiacti cósmica 

Detección de proximidad al suelo 

Condiiionss de aproximacih y aterrizaje 

Inicio y continuación de la aproximación 

Procedimientos operativos - Altura de cruce del umbral 

Diario de a bordo 

Comunicación de incidencias 

Informea de accidentes 

Estiba de equipaje y carga 

Cargaldescarga de combustible con pasajeros 
que embarcan, esth abordo o desembarcan 

Gestit5n de combustible en vuelo 

SU6PART-E E -OPERACIONES TODO TIEMPO 

Minimos de Opsracibn de Aeródromo - General 

Terminologfa 

Operaciones con baja visibilidad - Normas genelalf?S&Operación 

Operaciones con baja visibilidad - Condiciones del aeródromo 
. . . . Operaciones con baja vwbhdad - Entrenamiento y Cualificaciones 

Operaciones con baja visibilidad - Procedimientos Operativos 
. . . . Operaciones con baja v~slbhdad - Equipo minimo 

1 -D-7 

1 -D-7 

1 -D-7 

1 -D-7 

l-D-8 

l-D% 

t-D-8 

l-D% 

l-D-8 

l-D-9 

1 -D-9 

1 -D-9 

1 -D-9 

1 -D-9 

1 -D-9 

1 -D-9 

l-D-9 

l-D-9 

l-D-9 

1 -D-9 

l-D-10 

l-D-10 

l-D-10 

1 -D-l 0 

1 -D-l 1 

l-D-12 

1 -D-l 3 

l-E-1 

1 -E-l 

1 -E-2 

1 -E-2 

1 -E-2 

1 -E-2 

1 -E-2 

INDICE JAR-OPS 1 Página4dell 
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JAR-OPS 1.465 

Ap&ndiilde 
JAR-OPS 1.430 

Minirnos de Operackkr VFR 

Mínimos de Operación de Aer&trcmo 

l-E-3 

1 -E-4 

Apéndice 2 de 
JAR-OPS 1.430(c) 

Categorías de aviones - Operaciones Todo Tiempo l-E-10 

Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1.440 

Operaciones de Baja visibilidad - Reglas Generales de Operaci6n 1 -E-l 1 

Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1.450 

Operaciones de Baja Visibilidad - Entrenamiento y Cualifcaciones l-E-13 

Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1.455 

Operaciones de Baja Visibilidad - Procedimientos operativos l-E-17 

Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1.465 

Wstbilidades Minimas para las Operaciones VFR l-E-18 

JAR-OPS 1.470 

JAR-OPS 1.475 

JAR-OPS 1.480 

SUBPARTE F - PERFORMANCE. GENERALIDADES 

Aplii 

General 

Terminotogia 

SU-ARTE G - PERFORMANCE CLASE A 

JAR-OPS 1.485 General 

JAR-OPS 1.490 Despegue 

JAR-OPS 1.495 Franqueamiento de obabkulos en el despegue 

JAR-OPS 1 SOCt En Ruta - Un motor ínoperativo 

JAR-OPS 1 SO5 En Ruta - Aeronaves con tres o más motores, dos motores inoperatttos 

JAR-OPS 1 SI 0 Aterrtzaje - Aersdromos de destino y alternativo 

JAR-OPS 1.515 Aterrizaje - Pistas Secas 

JAR-OPS 1.520 Aterrtzaje - Pistas mojadas y contaminadas 
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JAR-OPS 1 Subparte A SECCIÓN 1 

SUBPARTE A - APLlCACldN 

JAR-OPS 1 .OOl Aplicacibn 

(a) El JAR- OPSl establece los requisitos aplicables a 
la operación de cualquier avión civil con fines de transporte 
a&eo comercial por cualquier operador cuya sede social esté 
ubicada en un Estado miembro de las JM. El JAR-OPS 1 no 
es aplicable a los aviones que se utilicen en servicios 
militares, de aduana, y de policía, y en general de Estado. 

t-A-1 
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SECCIÓN 1 JAR-OPS 1 Subpárte 6 

SUBPARTE B - GENERAL 

JAR-OPS 1.005 General 

(a) El operador no operará un avi6n con fines de 
transporte aéreo comercial a no ser que cumpla con el 
JAR-OPS 1. 

(h) El operador cumplirá los requisitos aplicables 
del JAR-26 en los aviones que se operen con fines de 
transporte aéreo comercial. Hasta la adopción formal del 
JAR-26, serán de aplicación las disposiciones nacionales 
de aviación que estén en vigor. 

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

(d) Las operaciones de Taxi Akreo y de Servicio 
Mkdico Aéreo de Urgencias se efectuarán de acuerdo con 
los requisitos prescritos en la Sección 1 del JAR-OPS 1, 
con las salvedades indicadas en la Subparte Q, Apkndices 
A y B, respectivamente. 

JAR-OPS 1 .OlO Exenciones 

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

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

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

JAR-OPS 1 .OlS Directivas Operacionales 

(a) La Autoridad podrh emitir Directivas Opera- 
cionales mediante las cuales se prohiba, limite o someta a 
condiciones una operación, en interes de la seguridad de 
lasmismas. 

(b) Las Directivas Operacionales contendrán: 

( 1) El motivo de su emisión, 

(2) Su hmbito de aplicación y duraci6n, y 

(3) La actuación que se requiere de los 
operadores. 

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

1-B 

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

(a) El operador debe garantizar que: 

(1) Todos los empleados esten enterados de 
que deben cumplir las leyes, disposiciones y 
procedimientos de los Estados en que se efectúen las 
operaciones y que tengan relación con el desempeno 
de sus fUnciones; y 

(2) Todos los tripulantes estén familiarizados 
con las leyes, disposiciones y procedimientos que 
tengan relacibn con el desempeño de sus funciones. 

JAR-OPS 1.025 Idioma Común 

(a) El operador dehe garantizar que todos los 
miembros de la tripulación puedan comunicarse en un 
idioma común. 

(b) El operador debe paranthr que todo el personal 
de operaciones pueda comprender el idioma en que están 
redactadas las partes del Manual de Operaciones que 
tengan relacion con sus obligaciones y responsabilidades. 

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

(a) El operador establecerá, para cada avión, una 
Lista de Equipo Mínimo (MIEL) aprobada por la 
Autoridad. Ésta, estarh basada y no será menos restrictiva 
que la Lista Maestra de Equipo Mínimo (MMEL), si la 
hubiera, que haya aceptado la Autoridad. Tanto la MEL 
como la MMEL deberán cumplir lo establecido en el JAR- 
MEL/MMEL. Hasta la adopcion formal del JAR- 
MEL/MMEL ser~51-1 de aplicación las disposiciones 
nacionales de aviación que esten en vigor. 

(b) El operador no operará un avión si no es de 
acuerdo con lo prescrito en la MIEL. a menos que la 
Autoridad lo permita. Estos permisos, en ningún caso, 
zIi;hn una operación fuera de las restricciones de la 

d a 

JAR-OPS 1.036 Sistema de Calidad 

(a) El operador establecer+ un Sistema de Calidad y 
designar& un Responsable de Calidad para controlar el 
cumplimiento y la adecuación de los pmcedimientos 
requeridos con el íin de garantizar prdcticas operacionales 
seguras y la condición de aeronavegabilidad de los 
aviones. 

El control de cumplimiento de los 
pmcedimientos debe incluir un sistema de información al 
Gerente Responsable para garantizar que se tomen 
medidas correctivas cuando sea necesario. (Véase también 
JAR-OPS 1.175 (TI)) 

-1 
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JAR-OPS 1 Subparte B 

(b) El Sistema de Calidad deber6 incluir un 
programa de aseguramiento de calidad que contenga 
procedimientos diseñados para verificar que todas las 
operaciones se est&n llevando a cabo de acuerdo con todos 
los requisitos, estándares y procedimientos aplicables. 

(c) El Sistema de Calidad, así como el Responsable 
de Calidad, deben ser aceptables para la Autoridad. 

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

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

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

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

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

(2) Evaluación de la tiormación relativa a accidentes 
e incidentes y la difusión de la misma. 

JAR-OPS 1.040 Miembros Adicionales de la 
Tripulacián 

El operador garantizar8 que los tripulantes no 
requeridos como miembros de la tripulación de vuelo o de 
cabina de pasajeros, hayan sido entrenados y sean 
competentes para desarrollar las funciones asignadas. 

JAR-OPS 1.050 Información sobre búsqueda y 
salvamento 

El operador garantizará que la información esencial 
relativa al vuelo previsto, con respecto a los servicios de 

búsqueda y salvamento, sea fácilmente accesible en la 
cabina & vuelo. 

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

El operador garantizará la disponibilidad de listas de 
informacion que contengan los equipos de emergencia y 
salvamento que se llevan abordo de todos sus aviones, 
para su comunicacion inmediata a los centros de 
coordinación de salvamento. Esta información incluirá, 
el número, color y tipo de las balsas salvavidas y equipos 
pirotécnicos, detalles de los suministros médicos de 
emergencia, reservas de agua y el tipo y frecuencias de los 

- ~E~=CI~N i 

equipos portátiles de radio de emergencia, según sea 
aplicable. 

JAR-OPS 1.060 Amaraje forzoso 

El operador no operará, en vuelo sobre agua, ningun 
avion con una configuración aprobada de rn& de 30 
asientos para pasajeros, a una distancia que exceda de 
120 minutos a velocidad de crucero, 6 400 millas 
náuticas, la que sea menor, de un lwar adecuado en tierra 
para efectuar un aterrizaje de emergencia, a menos que el 
avión cumpla con los requisitos de amaraje forzroso que se 
prescriban en el codigo de aeronavegabilidad aplicable. 

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

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

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

( 1) Se ubiquen en un hrgar del avion al que los 
pasajeros no pueden acceder durante el vuelo, y 

(2) Si son armas de fuego, estén descargadas, 

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

(c) El operador garantizará que se notifiquen al 
comandante, antes del inicio del vuelo, los detalles y 
ubicacihn a bordo del avión, de cualquier arma de guerra 
y municion de guerra que se pretenda tramsportar. 

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

(a) El operador tomará todas las medidas rwonahles 
para garantizar que se lc informe de la intencihn de 
transportar por aire cualquier arma para uso deportivo. 

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

( 1) Se ubiquen en un lugar del avion al que los 
pa-sajeros no puedan acceder durante el vuelo, a 
menos que la Autoridad haya determinado que el 
cumplimiento de este requisito no es posible, y haya 
aceptado la aplicación de otros procedimientos; y 

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

(c) Las municiones de las armas para uso deportivo 
se podrán transportar en el equipaje facturado de los 
pasajeros, sujetas a ciertas limitaciones. de acuerdo con 
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las Instrucciones Técnicas definidas en el JAR-OPS 
1.1150(a)( 14). (V&ase el JAR-OPS 1.1160(b) (5)) 

JAR-OPS 1.075 Modo de transportar personas 

(a) El operador tornar8 todas las medidas razonables 
para garantizar que ninguna persona permanece en un 
lugar de un avión en vuelo que no haya sido concebido 
para el acomodo de personas, a no ser que el comandante 
permita el acceso temporal a alguna parte del avión: 

(1) Con objeto de tomar medidas necesarias 
para la seguridad del avión o de cualquier persona, 
animal 0 mercancía; 0 

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

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

El operador tomará todas las medidas razonables para 
garantizar que ninguna persona entregue 0 acepte 
mercancías peligrosa? para su transporte por vía aérea, a 
no ser que haya sido instruido, que la mercancía esté 
debidamente clasificada, documentada, certificada, 
descrita, embalada, marcada, etiquetada, y que esté en 
condiciones aptas para su transporte, según se requiere en 
las Instrucciones Técnicas. 

JAR-OPS 1.085 Responsabilidades de la tipula- 
ción 

(a) Los miembros de la tripulacibn serán respon- 
sables de la adecuada ejecución de sus funciones. siempre 
que: 

(1) Estén relacionadas con la seguridad del 
avión y sus ocupantes, y 

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

(b) Los miembros de la tripulación informarán: 

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

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

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

JAR-OPS 1 Sübparte B 

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

(2) Después de haber practicado el buceo de 
profundidad a menos que haya transcun-ido un perío- 
do de tiempo razonable; 

(3) Después de haber donado sangre, a menos 
que haya transcurrido un período de tiempo 
razonable: 

(4) Si tienen alguna duda de que puedan 
cumplir con las Funciones nsignadas: o 

(5) Si saben o sospechan que estAn fatigados, 
o se sientan incapacitados hasta cl extremo dc hacer 
peligrar cl vuelo. 

(d) Los miembros de la tripulación no deberán: 

(1) Consumir alcohol durante las 8 horas 
anteriores a la hora de presentación para el comiervo 
de la actividad a&ea o del inicio de un período de 
imaginaria- 

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

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

(e) El comandante: 

(1) Será responsable dc la operaci6n segura 
del avii>n y dc la seguridad de sus ocupantes durante 
el tiempo de vuelo; 

(2) Tendr& autoridad para dar todas las 
órdenes que crea necesarias a los efectos de garan- 
tizar la seguridad del avión y de las personas y 
bienes que se lleven en el mkmo; 

(3) Tendrá autoridad para hacer desembarcar 
a cualquier persona. 0 parte de la carga, que, en su 
opinión pueda representar un riesgo potencia1 para 
la seguridad del avión o de sus ocupantes; 

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

(5) Tendrá derecho a denegar el transporte de 
pasajeros que no hayan sido admitidos a un país, 
deportados o de personas en custodia. si su transporte 
plantea algún riesgo p*ara la seguridad del avi6n o de 
sus ocupantes; 
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(6) Se asegurará de que se ha informado a 
todos los pasajeros acerca de la localización de las 
salidas de emergencia, y de la ubicac& y uso de los 
equipos de seguridad y emergencia pertinentes; 

(7) Garantizarh que se cumplan todos los 
procedimientos operativos y listas de comprobación 
de acuerdo con el Manual de Operaciones, 

(8) No permitirá que ningún miembro de la 
tripulación lleve a cabo actividad alguna durante el 
despegue, ascenso inicial, aproximacion lina1 y 
aterrizaje, excepto las funciones que se requieran 
para la operación segura del avión; 

(9) No permitirá: 

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

(ii) Que se inutilice o apague cualquier 
registrador de voz de la cabina de pilotaje 
durante el vuelo, a no ser que crea que los datos 
grabados, que de lo contrario se borrarían de 
forma automática, se deban conservar para la 
investigación de incidentes o accidentes. 
Tampow permitirá que se borren de forma 
manual los datos grabados, durante o despu& 
del vuelo, en el caso de un accidente o incidente 
que esté sujeto 0 notificación obligatoria; 

(10) Decidirá si acepta o rechaza un avión wn 
elementos inoperativos permitidos por la CDL o 
M=;y 

(ll) Garantizará que se haya efectuado la 
inspección prevuelo. 

(f) El comandante, o el piloto en que se haya 
delegado la conducción del vuelo, en una situación de 
emergencia que requiera una toma de decisión y acción 
inmediata, ejecutará cualquier acción que considere 
necesaria en esas circunstancias. En tales casos podrá 
desviarse de las reglas, procedimierkos operativos y 
métodos en beneficio de la seguridad. 

JAR-OPS 1 .OSO Autoridad del comandante 

El operador tomará todas las medidas razonables para 
garantizar que todas las personas que se tran.sporten en un 
avion obedexan todas las órdenes lícitas que de el 
comandante wn el fin de garantizar la seguridad del avion 
y de las personas o bienes que se transportan en el mismo. 

JAR-OPS 1.100 Admisión a la cabina de vuelo 

- SECC¡~N I 

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

(1) IJn miembro de la tripulación en servicio, 

(2) 1 Jn representante dc la Autoridad responsa- 
ble de la certilioacion, concesión de licencias o 
inspección , si cl10 fuera necesario para cumplir wn 
sus funciones oticialcs: 0 

(3) P~xrnitid~lo su acceso y transportada de 
acuerdo wn las instrucciones del Manual de 
Operaciones. 

(b) El comandante garantizará que: 

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

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

(c) La decisión final sobre la admisión a la cabina de 
vuelo será responsabilidad del comandante. 

JAR-OPS 1 .105 Transporte no autorizado 

El operador tomnrá todas las medidas ra7onablcs para 
asegurar que nadie se oculte, ni oculte carga a bordo del 
avih. 

JAR-OPS 1 .l 10 Dispositivos 
potitiles 

electrónicos 

El operador no permitir& que nadie use, y tomara las 
medidas razonables para asegurar que nadie use a bordo 
de un avión, dispositivos electrónicos portátiles que 
puedan afectar dc t¿xn-ra negativa a la performance de los 
sistemas y equipos del avion. 

JAR-OPS 1 .115 Alcohol y drogas 

El operador no permitirá que nadie acceda o 
permanezca en un avión y tomará las medidas razonables 
para asegurar que nadie acceda 0 permanezca en el avión 
cuando esté bajo los efectos del alcohol o drogas, hasta el 
extremo de que sea probable que peligre la seguridad del 
avión o de sus ocupantes. 

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

(a) El operador tomará todas las medidas razona- 
bles para asegurar que ninguna persona actúe, o deje de 
actuar, de forma temeraria o negligente de modo que: 
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(1) Sepongaenpeligroelavióno personasen 
el mismo; 

(2) Se cause 0 permita que el avih ponga en 
peligro personas o bienes. 

JAR-OPS 1 -125 Documentos de a bordo 

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

(1) Certificado de Registro de Matricula; 

(2) Certikado de Aeronavegabilidad, 

(3) Certificado de niveles de ruido, en su caso; 

(4) Certifkado de Operador Aéreo; 

(5) Licencia de Radio de la Aeronave, y 

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

(b) Cada miembro de la tripulación de vuelo llevará 
en cada vuelo, una licencia vsllida con las habilitaciones 
requeridas para el tipo de vuelo. 

JAR-OPS 1 -130 Manuales a bordo. 

(a) El operador garantizar8 que : 

(1) En cada vuelo se lleven a bordo las partes 
vigentes del Manual de Operaciones relativas a las 
fimciones de la tripulación, 

(2) Aquellas partes del Manual de Operacio- 
nes que se requieren para la conducción del vuelo, 
sean fácilmente accesibles para la tripulación, y 

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

JAR-OPS 1 .135 Información adicional y formu- 
larios a bordo 

(a) El operador garantizará que, ademk de los 
documentos y manuales prescritos en el JAR-OPS 1.125 
y JAR-OPS 1.130, se lleve, en cada vuelo, la siguiente 
información y fomnkrios, relativas al tipo y zona de 
operación: 

(1) Plan de vuelo operacional que contenga 
como mínimo la información requerida en el JAR- 
OPS 1.1060; 

JAR-OPS 1 Subparte B 

(2) Registro T&xko del avión que contenga 
como mínimo la información requerida en el JAR- 
OPS 1.91 S(a); 

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

(4) Documentacihn N0TAMfA.K adecuada 
(5) Información meteorológica adecuada ; 

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

(7) Notificación de pasajeros con caracterís- 
ticas especiales, tales como, personal de seguridad si 
no .se consideran parte de la tripulación. personas con 
impedimentos, pasajeros no admitidos en un país, 
deportados y personas bajo custodia; 

(8) Notificación de la carga especial que 
incluya mercancias peligrosas e información por 
escrito al comandante según se prescribe en el JAR- 
OPS 1.1215(d); 

(9) Mapas y cartas vigentes y sus documentos 
aviados según se pre.scribe en el JAR-OPS 
1.290(b)(7); 

(10) Cualquier otra documentación que pueda 
ser requerida por los Estados afectados por el vuelo, 
t&s wmo manifiesto de carga. manifiesto de 
pasajeros, etc. ; y 

(ll) Formularios para cumplimentar los 
requisitos de información de la Autoridad y del 
operador. 

(b) La Autoridad puede permitir que a información 
detallada en el subph-rafo (a) anterior, o parte de la 
misma. pueda ser presentada en un soporte distinto al 
papel. En cualquier caso se garantizará un estándar 
aceptable de acceso, uso y fiabilidad. 

JAR-OPS 1.140 Información a conservar en 
tierra 

(a) El operador garantizar8 que: 

(1) Como mínimo, durante cada vuelo o serie de 
vuelos, 

(i) Se umserve en tierra la información 
relativa al vuelo y adecuada al tipo de operacibn; 
Y 

(ii) La informaci6n sea mantenida hasta 
que haya sido duplicada en el lugar donde vaya 
a ser almacenada de acuerdo con el JAR-OPS 
1.1065; o. si esto no fuera posible, 

(iii) Se lleve a bordo en un receptáculo 
ignífugo. 

1 -B-5 



BOE núm. 54 Sábado 3 marzo 2001 8101 

JAR-OPS 1 Subparte 8 

(b) La informacibn que se cita en el subpárrafo (a) 
anterior incluye: 

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

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

(3) Documentación NOTAM específica de la 
ruta, si el operador la ha publicado específicamente, 

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

(5) Notificación de cargas especiales. 

JAR-OPS 1.145 Potestad de inspeccionar 

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

JAR-OPS 1.150 Presentación de documenta- 
ción y registros 

(a) El operador : 

(1) PermitirB el acceso a cualquier documento 
y registro que tenga relación con las operaciones de 
vuelo 0 mantenimiento a cualquier persona 
autorizada por la Autoridad; y 

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

(b) El comandante presentar áladoc umentaci6n que 
se obliga a llevar a bordo, en un período de tiempo 
razonable, desde que le haya sido requerida por una 
persona autorizada por la Autoridad. 

JAR-OPS 1 -155 Conservación de documentos 

(a) El operador garantizará que: 

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

(2) Cuando un tripulante, del que el operador 
ha llevado un registro de acuerdo con la Subparte Q, 
pase 8 ser tripulante de otro operador, dicho registro 

esté disponible para el nuevo operador. 

SECCIÓN I 

JAR-OPS 1.160 Conservación, presentación y 
utilización de grabaciones de 
los registradores de vuelo 

(a) Conservacicin de grabaciones 

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

(2) A no ser que previamente se haya 
dado un permiso por la Autoridad, después de un 
incidente sujeto a notificación obligatoria, el 
operador de un avión que lleve un registrador de 
vuelo conservará. en la medida que sea posible, 
durante un perído de 60 días, a menos que la 
autoridad investigadora ordene otra cosa. los 
datos originales grabados que tengan relación 
con ese incidente, tal y como estén en el 
registrador. 

(3) Adem&, cuando la Autoridad lo 
requiera, el operador de un avión que lleve un 
registrador de vuelo, deberá conservar los datos 
originales grabados, durante un período de 60 
días, a menos que la autoridad investigadora 
ordene otra cosa. 

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

(i) Conservar las grabaciones durante los 
períodos de tiempo de operación según se 
requiere en el JAR-OPS 1.7 15, 1.720 y 1.725 
excepto que, para la realización de pruebas y 
mantenimiento de los registradores de datos de 
vuelo, podría borrarse hasta una hora de los 
datos más antiguos que se encuentren grabados 
en el momento de las pruebas, y 

(U) cnnsel-var un documento que presente 
la info rmaci6n que wa necesaria para recuperar 
y convertir los datos registrados en unidades 
técnicas de medida. 

(b) Presentación de gmbaciones. El operador de un 
avibn que lleve registrador de datos de vuelo deber8 
presentar las grabaciones hechas por el mismo, tanto si 
está disponible como si ha sido preservado, en un periodo 
razonable de tiempo a partir de la solicitud de la 
Autoridad. 

(c) UtiIización de grabaciones 

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

(2) L.as grabaciones del registrador de datos de 
vuelo no pueden ser utilizadas para ningún fin 
distinto de la investigaci6n de accidentes o incidentes 
sujetos a notificación obligatoria, excepto cuando las 
mencionadas grabaciones: 

(i) Se utilicen por el operador exclwiva- 
mente para fines de aeronavegahilidad o 
mantenimiento: 0 

(ii) Se eliminen los datos de identifica- 
ción; 0 

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

JAR-OPS 1.175 Reglas generales para la Certifì- 
cación del Operador ABreo 

Nota 1: El Apéndice 1 de este pzirrafo especifìcn el contenido y 
condiciones del AOC. 

Nota 2: El Apéndice 2 de este párrafo especitica los requisitos de 
gestión y organiurción. 

(a) Un operador no operará un avión con el propósito 
de realizar transporte aéreo comercial si no es bajo un 
Certificado de Operador Aéreo (AOC) y de acuerdo con los 
términos y condiciones del mismo. 

(b) El solicitante de un AOC, o de una variación del 
mismo, permitirá a la Autoridad examinar todos los aspectos 
relativos a la seguridad de la operación propuesta. 

(c) El solicitante de un AOC: 

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

(2) Debe tener la sede principal de su empresa y. 
en su caso, la oficina registrada en el Estado responsable 
de la emisión del AOC; 

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

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

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

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

(f) Cuando la Autoridad esté convencida de que un 
operador no puede mantener operaciones seguras, el AOC 
ser8 variado, suspendido o revocado. 

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

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

1 -C-l 

(i) El operador debe nominar rcsponsahles. aqtahles 
para In Autoridad. de las siguientes áreas: 

( 1) Operaciones de vuelo; 

(2) Sistema de mantenimiento; 

(3) Entrenamiento de tripulakones; 

(4) Operaciones de tierra. 

(j> El operador debe garantizar que cada vwlo se lleve 
a cabo de acuerdo con el Manual de Operaciones. 

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

(1) El operador debe garantizar que sus aviones estén 
equipados y sus tripulaciones cualificadas, según sea 

requerido, para cada zona y tipo de operación. 

(m) El operador debe cumplir los requisitos de 
mantenimiento. de acuerdo con la Subparte M. para todos los 
aviones operados bajo los tkminos de su AOC. 

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

(0) El operador debe mantener mediós de apoyo 
operativo adecuados para el área y tipo de operación en la 
base principal de operaciones. 

JAR-OPS 1 .lSO Emìsíbn, variación y continuidad 
de la validez de un AOC 

(a) No se emitirá o variará un AOC, y este no 
continuará siendo válido, a menos que: 

(1) Los aviones que se operen tengan un Certi- 
ficado de Aeronavegabilidad normal que se haya emitido 
de acuerdo con el Anexo 8 de OACI por un Estado 
Miembro de las JM. Los Certificados de 
Aeronavegabilidad normales emitidos por un Estado 
miembro de las JM distinto del E.stado responsable de 
la ernision del AOC. serti aceptados sin más evidencia, 
cuando se hayan emitido de acuerdo con el JAR 2 1. 

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

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

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

(iii) Cumplir los programas de entrenamiento 
requeridos; 

(iv) Cumplir los requisitos de mantenimiento, 
de acuerdo con el tipo y alcance de las operaciones 
que se esPecifiquen, incluyendo los establecidos en 
el JAR-OPS 1.175(g) a (0); y 

(v) Cumplir el JAR-OPS 1.175. 

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

(c) Si no se ha demostrado, a satisfacción de la 
Autoridad, el cumplimiento con los requisitos del subpkafo 
(a) anterior, la Autoridad podrá requerir la realización de uno 
0 más vuelos de demostración, operados como si se tratara de 
vuelos de transporte aéreo comercial. 

JAR-OPS 1 .185 Requisitos administrativos 

(a) El operador garantizará que en la solicitud inicial 
de un AOC, y en la de cualquier variación o renovación del 
IIliSmO, se incluya la siguiente informacibn: 

(1) El nombre oficial y razón social, dirección y 
dirección postal del solicitante, 

(2) Una descripción de la operación propuesta; 

(3) Una descripcibn de la estructura organizativa; 

(4) El nombre del gerente responsable; 

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

(6) El Manual de Operaciones. 

(b) Con respecto exchrsivamente al sistema de 
mantenimiento del operador, se incluirá en la solicitud inicial 
de un AOC y de cualquier variacih o renovacion del mismo 
y para cada tipo de avión que se vaya a operar la siguiente 

tiormación: 

(1) Exposición de la organización de manteni- 
miento del operador; 

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

SECCIÓN 1 

cualquier organizacion de mantenimiento aprobada de 
acuerdo con JAR- 145; 

(5) El numero de aviones; 

(c) La solicitud de emision inicial de un AOC se debe 
presentar con una antelación mínima de VO días a la fecha 
prevista de operación, salvo el Manual de Operaciones que 
se podrá presentar mas tarde, pero como mínimo 60 días 
antes de dicha fecha. 

(d) La solicitud de variación de un AOC se debe 
presentar como mínimo 60 días antes de la fecha prevista de 
operación. 

(e) La solicitud de renovación de un AOC se debe 
presentar como mínimo 60 días antes del fin del actual 
período de validez. 

(f) Se debe notificar a la Autoridad con una antelación 
mínima de 10 dias, la Propuesta de cambio del responsable 
nominado para cualquiera de las áreas de responsabilidad 
definidas, excepto cuando se den circunstancias excepciona- 
les. 

(3) El Registro Técnico del avión; 

(4) En su caso, las especificaciones t&micas de 
los contratos de mant enimiento entre el operador y 

1 -c-2 
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Aphndíce 1 del JAR-OPS 1.175 
Contenido y condiciones del Certificado de Opera- 
dor A&eo (AOC) 

Un AOC especifkará: 

(a) Nombre y localizaci6n del operador (sede social); 

(b) Fecha de emisión y período de validez; 

(c) Descripción del tipo de operaciones autorizadas; 

(d) Tipols de avión/es autorizados; 

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

(0 Áreas autorizadas de operación; 

(g) Limitaciones especiales; y 

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

JAR-OPS 1 Subiarte b 

CAT IVCAT III (incluyendo los mínimos aprobados) 
MNPS 
ETOPS 

RVSM 
Transporte de Mercancías Peligrosas. 

1 -c-3 
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Aphdice 2 del JAR-OPS 1.175 
Gestión y organización del titular de un AOC 

(a) General 

(1) El operador debe tener una estructura de 
gestión solvente y eficaz para garantizar la ejecución de 
las operaciones aéreas con seguridad. Los responsables 
nominados dehen tener una competencia demostrada en 
aviación civil. 

(2) A los efectos de este Apkndice, “competencia” 
significa que una persona debe tener cualifkaciones 
técnicas y experiencia de gestión aceptables a la 
Autoridad, según corresponda. 

(b) Responsables nominados 

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

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

(3) El operador debe demo.strar a satisfaccibn de 
la Autoridad que la estructura de gestión es adecuada y 
que se corresponde wn la red que opera y la magnitud 
de la operación. 

(4) Una persona nominada wmo responsable por 
el titular de un AOC, no puede ser nominado como 
responsable de otro AOC, a menos que sea aceptable 
para la Autoridad. Los responsables nominados deben 
ser contratados para que trabajen durante un número 
suficiente de horas que les permita cumplir todas las 
fúnciones de gestión de acuerdo wn el tam&o y alcance 
del negocio del operador. 

(5) Una persona podrá ser responsable nominado 
de más de un área. si es aceptable para la Autoridad. 

Nota: Los requisitos para el nombramiento del responsable del 
sistema de mantenimiento, de acuerdo con el JAR-OPS 1.175(i)(2) 
se establecen en el JAR-OPS 1.895. 

(c) Idoneidad y supervisión de personal 

(1) Miembros de la tripulación. El operador debe 
contratar un número suficiente de tripulantes de vuelo y 
de cabina de pasajeros para la operación prevista, que se 
hayan entrenado y verificado, se@n con-esponda, de 
acuerdo wn la Suhparte Ny 0. 

SECCIÓN 1 

(2) Personal de tierra 

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

(ii) Un operador que contrate a otras 
orgarkaciones para prestar determinados servicios, 
wn.ser\rará la responsabilidad del cumplimiento de 
los estándares adecuados. En estas circunstancias, 
será obligaci<in dc uno de los responsables 
garantizar que cualquier contratista cumpla los 
estándares requeridos. 

(3) Supervisión 

(i) El número de supenkores que se 
designará dependerá de la estructura del operador y 
del número de personas contratadas. Deben estar 
definidas sus funciones y responsabilidades, y se 
planificaran sus actividades de vuelo para que 
puedan desemmar las responsabilidades de 
supervisión. 

(ii) La supervisión de los tripulantes debe ser 
ejercida por personas wn experiencia y cualidades 
suficientes para garantizar el cumplimiento de los 

esttidares especificados en el Manual de 
Operaciones. 

(d) Instalaciones para el personal 

(1) El operador debe garantizar que el espacio de 
trahajo disponible en cada base de operaciones es 
suficiente para el personal que tiene relacii>n wn la 
seguridad de las operaciones de vuelo. Se deberán 
considerar las necesidades del personal & tierra que 
tiene relaciih wn el control operacional, el archivo y la 
presentación de registros esenciales, así como la 
planificación de vuelos por parte de las tripulaciones. 

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

(e) Documentaciha 

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

1 -ca 
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SUBPARTE D - PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES 

JAR-OPS 1.195 Control Operacional y Supervisión 

El operador ejercerá control operacional y establecerá y 
mantendrá un método, aprobado por la Autoridad, de 
supervisión de las operaciones de vuelo 

JAR-OPS 1.200 Manual de Operaciones 

El operador proporcionará un Manual de Operaciones, 
elaborado de acuerdo con la Subparte P, para uso y guía del 
personal de operaciones. 

JAR-OPS 1.205 Competencia del personal de 
operaciones 

El operador garantizara que todo el personal asignado 
o que tenga una participación directa en las operaciones de 
tierra y de vuelo esté debidamente instruido, haya 
demostrado su capacidad para desemp&ar sus funciones 
particulares, conozca sus responsabilidades y la relación de 
sus obligaciones con la operación en su conjunto. 

JAR-OPS 1.210 Establecimiento de procedimien- 
tos 

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

(b) El operador establecerá sistema de listas de 
comprobación para uso de los miembros de la tripulación en 
todas las fases de operación del avión, en condiciones 
normales, anormales y de emergencia, según el caso, a tin de 
garantizar que se sigan ios procedimientos del Manuel de 
Operaciones. 

(c) El operador no requerir& a ningún miembro de la 
tripulación que realice cualquier actividad durante las fases 
crhicas del vuelo que no sean las requeridas para la operación 
segura del avión. 

JAR-OPS 1.215 Utiliición de los Servicios de 
Tránsito Aéreo 

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

JAR-OPS 1.220 Autorización de AePódromos por el 
Operador 

El operador sólo autorizará el uso de aeródromos que 
sean adecuados a los tipos de avión y operacion pertinentes. 

JAR-OPS 1.225 Mínimos de Operación de 
Aeródromo 

(a) El operador establecerá los mínimos de operación 
de aeródromo, de acuerdo con eI JAR-OPS 1.430, para 

cada aerodromo de salida, destino o alternativo cuya 
utilización se autorice de acuerdo con el JAR-OPS 1.220. 

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

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

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

(2) Están operativos los sistemas del avión 
requeridos para el tipo de aproximacibn; 

(3) Se cumplen los criterios requeridos de 
performance del avión; 

(4) La tripulación tiene las cualificaciones 
correspondientes. 

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

(a) El operador garantizará que se utilizan los procedí- 
mientos de salida y aproximación por instrumentos que haya 
establecido el Estado donde esté situado el aeródromo. 

(b) No obstante el anterior subpárrtio (a), el coman- 
dante podrj; aceptar una autorizxci¿m ATC para desviarse & 
una ruta de salida o llegada publicada, siempre que se 
cumplan los criterios de franqueamiento de obstáculos y se 
tengan plenamente en cuenta las condiciones operativas. La 
aproximacion final se debe volar visualmente o de acuerdo 
con el procedimiento establecido de aproximación por 
instrumentos. 

(c) El operador si>10 pondra en practica pmo&imientos 
distintos de aquellos cuya utilización se requiere en el 
subp$unnfo (a) anterior, si han sido aprobados por el Estado 
donde esta situado el aerklromo, si füera requerido y si han 
sido aceptados por la Autoridad. 

JAR-OPS 1.235 Procedimientos de atenuación de 
ruido 

(a) El operador establecerá procedimientos operacio- 
nales de atenuación & ruido durante las operaciones de vuelo 
por instrumentos que cumplan con el PANS OPS Volumen 
1 (OACI Doc 816%OPSkíll). 

(b) Los procedimientos de atenuación de ruido durante 
la subida después del despegue que especifique el operador 
para un tipo determinado de avibn, deberían ser los mismos 
para todos los aerodromos. 

I-D-I 
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JAR-OPS 1.240 Rutas y áreas de operación 

(a) EI operador garantizará que sólo se lleven a cabo 
operaciones en las rutas 0 áreas para las que: 

(1) Se disponga de instalaciones y servicios en 
tierra adecuados para la operacion prevista. incluyendo 
servicios meteoroIógiws; 

(2) La perforrnance del avión cqa utilización estL: 
prevista, sea adecuada para cumplir los requisitos de 
altitud mínima de vuelo; 

(3) El equipamiento del avión cuya utilización 
esté prevista, cumpla los requisitos mínimos para esa 
operación; 

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

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

(6) Si se utilizan aviones monomotores, se 
disponga de superficies que permitan la ejecución de un 
aterrizaje forzoso wn seguridad. 

(b) El operador garantizará que se lleven a cabo las 
operaciones de acuerdo wn cualquier restricción que haya 
impuesto la Autoridad en cuanto a las rutas o Breas de 
operaci¿m. 

JAR-OPS 1.241 Operación en espacio aéreo 
definido con separación vertical 
mínima reducida (RVSM) 

El operador no operará un avión en partes defmidas del 
espacio a&reo donde, basado en acuerdos regionales de 
navegación aenea, se aplique una separación vertical mínima 
de 300 m (1000 fi> a no ser que este aprobado por la 
Autoridad (Aprobación RVSM).(V&se JAR-OPS 1.872) 

JAR-OPS 1.243 Operaciones en zonas con 
requisitos específicos de 
performance de navegación 

El operador no operará un avión en zonas definidas o en 
porciones definidas de un espacio aéreo especificado bawdo 
en acuerdos regionales de navegación aerea, donde estén 
prescritas especificaciones & performance mínima de 
navegación, a no ser que este aprobado por la Autoridad 
(Aprobación MNPS, RNP, RNAV) (Véase JAR-OPS 1.865 
(c)(2) y JAR-OPS 1.870). 

JAR-OPS 1.245 Distancia máxima desde un aeró- 
dromo adecuado para aviones 
bimotores sin aprobación ETOPS 

(a) A no ser que esté aprobado específicamente por la 
Autoridad de acuerdo wn el JAR-OPS 1.246 (a) 
(Aprobación ETOPS) el operador no operara un avión 
bimotor, en una ruta donde la separación en algún punto de 

SECCIÓN 1 

la misma con respecto a un aer&fromo adecuado sea superior 
a: 

( 1) Aviones de performance Clase A con : 

(i) wnfiguración máuima aprobada de 20 o 
más asientos para pasajeros ; 0 

II 
superior. (“’ 

masa másima al despcguc de 45.360 Kg o 

0 minutos a velocidad de crucero wn un motor 
inoperativo. detetminada de acuerdo wn el subpárrafo 
(b) siguiente; 

(2) Reservado 

(3) Aviones de performance Clases B o C: 

(i) 1.a distancia volada en 120 minutos a la 
velocidad de crucero wn un motor inoperativo, 
determinada de acuerdo wn el subpkafo (b) siguientes 
0 

(ii) 300 millas náuticas, 

la que sea menor. 

(b) El operador determinará la velocidad para el cálculo 
de la distancia miisima desde un aeródromo adecuado para 
cada tipo o variante de avion bimotor operado, sin exceder la 
Vmo. basado en la velocidad verdadera que el avión puede 
mantener wn un motor inoperativo en las siguientes 
condiciones: 

(1) Atmhfera estándar internacional (ISA); 

(2) Nivel de vuelo: 

(i) Para aviones turborreactores 8: 

A) FL170;o 

B) El nivel de vuelo máximo que el avión 
pueda alcanzar y mantener wn un motor 
inoperativo, usando el m4ximo régimen de 
ascenso especificado en el Manual & Vuelo 
del avión, 

el que sea menor. 

(ii) Para aviones de heliee a : 

A) FI.fm;o 

B) El nivel de vuelo máximo que el avión 
pueda alcanzar y mantener wn un motor 
inoperativo, usando el m&rno régimen de 
ascenso especificado en el Manual de Vuelo 
del avión, 

el que sea menor 

1 -D-2 
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(3) Potencia/Empuje máxima/0 continua/0 en el 
motor operativo; 

de: 
(4) Una masa del avión no inferior a la resultante 

(i) Despegue al nivel del mar con la masa 
máxima de despegue; y 

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

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

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

(G) El operador debe garantizar que los datos siguien- 
tes, específicos para cada tipo o variante de avión, esten 
incluidos en el Manual de Operaciones: 

( 1) La velocidad de crucero con un motor 
inoperativo, determin ada de acuerdo con el subpárrafo (b) 
antelior; y 

(2) La distancia mkima a un aeródromo adecuado 
determinada de acuerdo con los subpárrafos (a) y (b) 
anteriores. 

NOTALas velocidades y altitudes (niveles de vuelo) eqecif~cados 
anteriormente se entiende que set-b empleadns ími camenta para establecer 
la distancia máxima desde un aeddmmo adecmdo. 

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

(a) El operador no efectuar8 operaciones mas allá del 
umbral de distancia determinado de acuerdo con el JAR-OPS 
1.245 a no ser que este aprobado por la Autoridad 
(Aprobación ETOPS) 

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

JAR-OPS 1.266 Establecimiento de altitudes mi- 
nimas de vuelo 

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

(b) Cada m&xlo utilizado para establecer las altitudes 
mínimas de vuelo deberá ser aprobado por la Autoridad. 

JAR-OPS 1 Subparte D 

(c) Cuando las altitudes mínimas de vuelo establecidas 
por los Estados que se sobrevuelen sean más altas que las del 
operador. se aplicarán los valores mas altos. 

(d) El operador tcndra en cuenta los siguientes factores 
cuando estahlwca las altitudes mínimas de vuelo: 

(1) La precision con que se pueda determinar la 
posición del avion: 

(2) La.5 imprecisiones probables de las 
indicaciones de los altímetros; 

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

(4) La probabilidad de encontrar condiciones 
meteorológicas desfavorables @ej.. turbulencia severa, 
corrientes de aire descendentes); y 

(5) Imprecisiones posibles en las cartas 
aeronhuticas. 

(e) En el cumplimientn de los requisitos que se indican 
en el subpkrafo (d) anterior. se tomar8 en consideración: 

(1) Correcciones dc los valores escandar por las 
variaciones en la temperatura y presión; 

(2) Los requisitos ATC; y 

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

JAR-OPS 1.255 PoUtica de combustible 

(a) El operador establecerá una política de combustible 
a los efectos de la planilicaci6n del vuelo y replaniíicacibn en 
vuelo, para asegurar que cada vuelo lleve suficiente 
combustible para la operación prevista y reservas para cubrir 
las desviaciones de la operación planificada. 

(b) El operador garantizará que la planilicación de los 
vuelos se bare exclusivamente en: 

(1) Procedimientos y datos contenidos 0 derivados 
del Manual de Operaciones. o en datos específicos 
vigentes del avihn; y 

(2) Las condiciones operativas bajo las que se 
realizará el vuelo, incluyendo: 

(i) Datos reales sobre el consumo de 
combustible del avión, 

(ii) Masas previstas; 

(iii) Condiciones meteorológicas previstas; y 

(iv) Tos procedimientos y restricciones de los 
Servicios de Transito Akreo. 

(c) El operador garantizaré que el cálculo prevuelo del 
combustible utilizable requerido para un vuelo, incluya: 
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(1) Combustible para el rodaje; 

(2) Comhustihle para el vuelo; 

(3) Combustible de reserva, consistente en: 

(i) Combustible para contingencias, 

(ii) Combustible para destinos alternativos, 
si se requieren. (Esto no excluye la selección del 
aeródromo de salida como alternativo de destino); 

(iii) Combustible de reserva final ; y 

(iv) Combustible adicional, si lo requiere el 
tipo de operación (p.e., ETOPS); y 

(4) Combustible adicional si lo requiere el 
comandante. 

(d) El operador garantizará que los procedimientos de 
replanificación en vuelo, para el cklculo del combustible 
utilizable requerido. cuando un vuelo deha pceder por una 
ruta o a un destino distinto del que se planifiti inicialmente, 
inchlyan: 

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

(2) Combustible de reserva consistente en: 

(i) Combustible para contingencias, 

(ii) Combustible para destinos alternativos, 
si se requieren. (Esto no excluye la selección del 
aerkkomo de salida como el alternativo de 
destino); 

(iii) Combustihle de reserva final ; y 

(iv) Combustible adicional, si lo requiere el 
tipo de operación (p.ej., ETOPS); y 

(3) Combustible adicional si lo requiere el 
comandante. 

JAR-OPS 1.260 Transporte de Personas con 
Movilidad Reducida 

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

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

(1) Impedir 8 la tripulacibn el cumplimiento de 
sus fünciones, 

(2) Obstruir el acceso a los equipos de 
emergencia; 0 

(3) Impedir la evacuación del avión en caso de 
emergencia. 

SECCIÓN 1 

(c) Dthe notikarse al comandante cuando se vaya a 
transportar PRM. 

JAR-OPS t -265 

EI operador 

Transporte de pasajeros no admi- 
tidos en un país, deportados o 
personas en custodia 

establecerá procedimientos para el 
transporte de pas$eros no admitidos en un país, deportados 
0 personas en custodia para garantizar la seguridad del avibn 
y sus ocupantes. Se debe notificar al comandante cuando se 
vayan a embarcar estas personas. 

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

(a) El operador establecer& pmcedimientos para 
asegurar que tilo se lleve 8 bordo de un avi45n e introduzca 
en la cabina de pawjeros el equipaje de mano que se pueda 
estibar de f¿>rrna adecuada y .segura. 

(b) El operador establecerá procedimientos para 
garantizar que todo el equipaje y carga a bordo que pueda 
causar lesiones o danos. u obstruir los palillos y salidas si se 
desplaza, se coloque en lugares concebidos para evitar 
desplazamientos. 

JAR-OPS 1.280 Asìgnacíãn de asientos de 
pasajeros 

El operador establecerá procedimientos para garantizar 
que los pasajeros estén sentados de forma que, en el caso de 
que fuera necesaria una evacuación de emergencia, puedan 
ser mejor atendidos y no obstaculizar la evacuacii>n del 
avión. 

JAR-OPS 1.265 Instrucciones para pasajeros 

El operador garantkrá que: 

(a) General. 

(1) Se den instru&ones ver-hales a los pasajeros 
relativas a la ?;egwid&, que se podnín dar en su totalidad 
0 en parte mediante una presentaciiìn audiovisual. 

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

(b) Antes del despegue 

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

(i) Normas sobre fumar, 

(ii) Que el asiento dehe estar en posicibn 
vertical y la bandeja plegada; 

(iii) Situación de las salidas & emergencia; 
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(iv) Situación y modo de uso del sendero 
luminoso que indica el camino de evacuación; 

(v) Estiba del equipaje de mano, 

(vi) Restricciones en el uso de dispositivos 
eleetronicos portátiles; y 

(vii) Situación y eontenido de la tarjeta con 
instrucciones de seguridad; y, 

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

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

(ii) Situación y modo de empleo del equipo 
de oxígeno, si se requiere (Véase el JAR-OPS 
1.770 y JAR-OPS 1.775). Tamhién se darán 
instrucciones a los pasajeros para que apaguen sus 
cigarrillos cuando se esté utilizando oxígeno; y 

(iii) Situación y modo de empleo de los 
chalms salvavidas, si son requeridos (Vkase JAR- 
OPS 1.825). 

(c) Después del despegue 

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

(i) Las normas sobre fumar; y 

(ii) La utilizacion de cinturones y/o arneses 
de seguridad. 

(d) Antes del aterrizaje 

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

(i) Las normas sobre fumar; 

(ii) La utilización de cinturones y10 arneses 
de seguridad, 

(iii) Que el asiento debe estar en posición 
vertical y la bandeja plegada; 

(iv) La estiba del equipaje de mano; y 

(v) Las restricciones sobre el uso de 
dispositivos electrónicos portátiles. 

(e) Después del aterrizaje 

(1) Se recuerde a los pasajeros lo siguiente: 

(i) Las normas sobre fumar; y 

(ii) La utilización de cinturones y/o amcses 
de seguridad. 
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(f) En una emergencia durante el vuelo, se dar6.n 
instrucciones a los pasajeros sobre la actuacion adecuada a 
las circunstancias de cada emergencia. 

JAR-OPS 1.290 Preparación del vuelo 

Ca) El operador garantizará, que para cada vuelo 
previsto, se ha cumplimentado un plan operacional de vuelo. 

(b) El comandante no iniciará un vuelo a menos que 
esté convencido de que: 

(1) El avi0n es aeronavegahle; 

(2) La conti~mracion del avión cumple con lo 
establecido en IU J,ista de Desviación de la 
Conf@racion (CDI.); 

(3) So dispone dc los instrumentos y equipos 
requeridos para el vuelo, de acuerdo con las Subpartes 
KyL; 

(4) Los inshum~tos y eqnipos, salvo lo dispuesto 
en la MI%, estAn en condiciones operativas; 

(5) Est6n disponibles aquellas partes del Manual 
de Operaciones requeridas para la realización del vuelo; 

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

(7) Se dispone de mapas, cartas y documentos 
asociados. 0 datos equivakmtes, vigentes, que cubran la 
operacii>n prevista del avion incb.ryendo cualquier 
desviacihn que se pueda esperar razonablemente; 

(8) Ias instalaciones y servicios de tierra que se 
requieren para CI vuelo plamficado estén disponibles y 
sean ade4xadas. 

(9) Se puedan cumplir, en el vuelo planificado, las 
disposiciones que se especifican en el Manual de 
Operaciones con respecto a los requisitos de 
combustible, aceite y oxígeno, altitudes mínimas de 
.seguridad, mínimos de operación de aeródromo y la 
disponibilidad de aeródromos alternativos cuando se 
requieran; 

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

(ll) La masa del avión, al inicio de Ia carrera de 
despegue, será tal que se podrá llevar a cabo el vuelo de 
acuerdo con las Subpartes F a 1, según sea aplicable; y 

(12) Se podrá cumplir con cualquier limitación 
operativa además de las que se indican en los anteriores 
suhpárrafos (9) y ( 11). 
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JAR-OPS 1.295 Selección de aeródromos las condiciones meteorol$+as estarán por debajo de los 
mínimos de planificación aplicables; o 

(a) Al planificar un vuelo el operador establecerá 
procedimientos para la selección de aer&Iromos de destino 
y/o alternativos de acuerdo wn el JAR-OPS 1.220. 

(2) Cuando no se disponga de información 
meteoroli>gica. 

(b) El operador debe seleccionar y especificar en el 
plan operacional de vuelo un aeródromo alternativo para el 
despegue si no fuera posible volver al aeródromo de salida 
por motivos meteorol6gicos o & performance. El aeródromo 
alternativo de despegue debe estar situado dentro de: 

(1) Para aviones bimotores: 

(i) Un tiempo de vuelo de una hora a In 
velocidad de crucero, wn un motor inoperativo de 
acuerdo con el AFM, en wndiciones estándar wn 
aire en calma, basadas en la masa real de despegue; 

0 

(e) El operador especificará en el plan de vuelo 
operacional cualquier aeródromo alternativo requerido. 

JAR-OPS 1.297 Mínimos de planificacibn para 
vuelos IFR 

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

(D) Afinimos de plan~jkación para alternafivos de 
despegue. El operador no seleccionará un aer&lromo como 
aerbdromo alternativo de despegue a menos que los 
wrrespondientes informes o predicciones meteorológicos o 
cualquier wmhinación de ellos indiquen que, durante un 
período que comienza 1 hora antes y termina 1 hora después 
de la hora estimada de llegada al aerbdromo, las condiciones 
meteorol6gicas estar6n en o por encima de los mínimos de 
atenizaje aplicables especificados de acuerdo wn el JAR- 
OPS 1.225. Se debeti tener en cuenta el techo de nubes 
cuando las únicas aproximaciones disponibles sean las 
aproximaciones de no precisibn yfo de circuito. Se deber8 
tener en cuenta cualquier Iimitaci6n que tenga relaci6n wn 
las operaciones con un motor inoperativo. 

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

(3) Si el AFM no estipula una velocidad de 
crucero wn un motor inoperativo, la vetocidad que se 
empleará para hacer los cálculos deberá ser la que se 
logre wn elAos restantek motor/es ajustados a la 
máxima potencia continua. 

(b) Mínimos de planíJicación para los aetidromos de 
destino y akernativo de destino. El operador sólo seleccio- 
nará el aeródromo de destino ylo elAos aer6dromo/s 
alternativok & destino cuando los wrrespondientes infbrmes 
o predicciones meteorológicos, o cualquier combinación de 
ellos+ indiquen que, durante un perícdo que comienza 1 hora 
antes y termina 1 hora después de la hora estimada de Uegada 
aI aerkkomo, las condiciones meteorol6gicas estarAn en 0 
por encima de los sij+zntes mínimos de planificación 
aplicahies: 

(c) Los operadores deben seleccionar un destino 
alternativo, como mínimo, para cada vuelo IFR a menos que: 

(1) Se cumplan las dos uxuliciones siguientes: 

(i) La duraci6n del vuelo previsto, entre el 
despegue y el aterrizaje, no exceda de 6 horas; y 

(1) Minimm de planificación para el ae&dromo 
de destino: 

(i) RWUvisibilidad especifícados de 
acuerdo wn el JAR-OPS 1.225; y 

(ii) Se disponga de dos pistas separadas en el 
destino y Ias wndiciones meteorol6gicas 
dominantes sean tales que, en el periodo desde una 
hora antes hasta una hora después del tiempo 
previsto de llegada al destino, se pueda efectuar la 
aproximación y el aterrizaje en VMC desde la 
correspondiente altitud mínima del sector; o 

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

(d) El operador debe seleccionar dos aeródromos 
alternativos de destino: 

(ii) Para una aproximaci6n de no precisión 0 
una aproximaci6n de circuito, el techo de nubes en 0 por 
encima de la MDH; y 

(2) Mínimos de planificaci6n para aer&komo/s 
altemativok de destino: 

Tabla 1 Míniios de planificación - Alternativos de ruta 
de destino 

Tipo de aproximacän Mlnimos de planif~ncióo 

I CatUvIII Cat I(Nota 1) I 

I Cat 1 1 De no precisión (Notas 1 y 2) 1 

1 l De no precisión (Notas 1 y 2) 
De no mccisibn más 300 DiesIlOO m l (1) Cuando Los informes 0 predicciones 

meteorológicas correspondientes al aerklromo de 
destino, o cualquier combinación de los misnos, indiquen I De circuito l De circuito l 
que: durante un período que wmienza 1 hora antes y que Nota 1 RVR. 

concluye 1 hora después de la hora estimada de llegada, 
Nota 2 El techo debe estar en o por encima de la MDH. 
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(c) Minimos de planificación para un aeródromo 
alternativo de ruta, El operador no seleccionará un 
aeródromo como aerodromo alternativo de ruta a menos que 
los comespondientes infbrmes 0 predicciones meteorológicos, 
o cualquier combinación de los mismos, indiquen que, 
durante un período que comienza 1 hora antes y termina 1 
hora después del tiempo previsto de llegada al aenkiromn, las 
condiciones meteorológicas estarán en o por encima de los 
mínimos de planifkación de acuerdo con la anterior Tabla 1. 

(d) Minimos de planijìcación para un alternativo 
ETOPS de ruta. El operador no seleccionará un aeródromo 
como aerodromo alternativo ETOPS de ruta a menos que los 
correspondientes informes 0 predicciones meteorológicos, 0 
cualquier combinación de los mismos, indiquen que, durante 
uu período que comienza 1 hora antes y termina 1 hora 
después de la hora prevista de llegada al aerirdromo, las 
condiciones meteorológicas estarán en 0 por encima de los 
mínimos de planificaci6n que se estipulan en la siguiente 
Tabla 2, y de acuerdo con la autorización ETOPS del 
operador. 

Tabla 2 Mini 

p%zF- 

r 
1 

I Apmximxiónde 
Precisión Cat IL 
III (IL% MYLS) 

Aproximación de 
No Prccisih 

ROS de planiticaciún - ETOPS 

Mlni- de plraillcwlón 
(FtVRkisibilidad requerida y 
techo de nubes si aplicable) 

Ac?ródmmonn~ 
I 

Almenas2pmcedimi-dtintoîdc 
apoximación basadosen2ladloayuda 
distintasquesirvína1pinta.o 

Elm6sbajodcentt-e 
lm mínimos de 
aproximacióndeno 

JAR-OPS 1.300 Presentación de1 Plan de Vuelo 
ATS 

El operador garantizará que no se inicie un vuelo a 
menos que se haya presentado un plan de vuelo ATS, o la 
int?ormacion adecuada haya sido suministmda, para permitir 
la activacion de los servicios de alerta si fuera necesario. 

JAR-OPS 1.305 Carga/Descarga de combustible 
durante el embarque, desembar- 
que o permanencia a bordo de los 
pasajeros. 
(Wase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.305) 

JAR-OPS 1 Subparte D 

El operador garantizará que no se carguekkseargue 
ningún avión con Avgas o combustible de alta volatilidad 
(p.ej., Jet-B o similar) o cuando se puedan mezclar estos tipos 
de combustible, mientras los pasajeros estén embarcando, a 
bordo o de.sembareando. En todos los demás casos, se deben 
tornar las precauciones adecuadas y el avión debe estar 
debidamente tripulado Por personal cualificado preparado 
para iniciar y dirigir una evacuación &l avi6n con los medios 
más eficientes y rápidos de que se disponga. 

JAR-OPS 1.307 CargalDescarga de combustible 
de alta volatilidad 

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

JAR-OPS 1.310 Miembros de la tñpulací6n en sus 
puestos 

(a) Miembros de la tripulación de vuelo 

(1) Durante el despegue y el aterrizaje cada 
miembro de la tripulación de vuelo requerido para 
realizar funciones en la cabina de vuelo, estar-a en su 
puesto. 

(2) Durante las restantes fases de vuelo, cada 
miembro de ia tripulacion & vuelo requerido para 
realizar funciones en la cabina de vuelo, permanecerá en 
su puesto, a menos que su ausencia sea necesaria para el 
cumplimiento de sus funciones en relación con la 
operación. 0 por necesidades fisiológicas, siempre que 
por lo menos un piloto con cualificaciones adecuadas 
permanezca a los mandos del avión en todo momento. 

(b) Miembros de la tripulación de cabina de pasaie- 
ros. 

En todas las cubiertas del avión que estkn ocupadas por 
pasajeros, los miembros requeridos de la tripulación de 
cabina de pasajeros, estarán sentados en sus puestos 
designados durante el despegue y el aterrizaje, y siempre que 
lo considere necesan ‘o el comandante en beneficio de la 
seguridad. 

JAR-OPS 1.315 Medios de asistencia para eva- 
cuación de emergencia 

El operador establecer-a procedimientos para garantizar 
que antes del rodaje, despegue y aterrizaje, y cuando sea 
seguro y posible hacerlo, los dispositivos de asistencia para 
evacuaci6n de emergencia que se despliegan de forma 
automática , estkn armados. 

JAR-OPS 1.320 Asientos, cinturones de seguridad 
y arneses 

(a) Miembros de la tripulación 

(1) Durante el despegue y aterrizaje, y siempre 
que lo considere necesario el comandante en beneficio 
de la seguridad, cada miembro de la tripulación estar8 
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adecuadamente asegurado por el cinturón de seguridad 
y arneses de que dispongan. 

(2) Durante otras fases del vuelo cada miembro 
de la tripulación de vuelo en la cabina de vuelo 
mantendrá su cinturón de seguridad abrochado mientras 
esté en su puesto. 

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

(2) El operador dispondrá, y el comandante 
asegurar& que sólo se permitirá la ocupación múltiple de 
asientos en aquellos especificados y que esto sólo 

ocurrirá en el caso de un adulto y un bebé que esté 
correctamente asegurado wn un cintur¿m suplementario 
u otro dispositivo de sujeción. 

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

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

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

JAR-OPS 1.330 Accesibilidad a los equipos de 
emergencia 

El comandante garantizar8 que los equipos de 
emergencia pertinentes se mantienen fácilmente accesibles 
para su utilizaci6n inmediata. 

JAR-OPS 1.335 Fumara bordo 

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

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

(2) Mienlxis el avión esté en tierra, a menos que 
se permita específicamente de acuerdo con los 
pmcedimientos que se definen en el Manual de 
Operaciones, 

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

(4) En 10s wmpartimentos de carga y/o otras 
zonas donde se lleve carga que no esté almacenada en 
wntenedores o cubiertos wn lona resistentes al fuego; y 

SECCIÓN 1 

(5) En las zonas de la cabina donde se esté 
suministrando oxígeno. 

Nota. I,o dispuesto en JAR-OPS 1.335 se entiende sin 
perjuicio de la aplicaci6n del Real Decreto l293/1999 a los 
supuestos previstos en el mismo 

JAR-OPS 1.340 Condiciones Meteorolbgìcas 

(a) En un vuelo IFR, el comandante : 

(1) No iniciará el despegue, ni 

(2) Continuará más allá del punto desde el que es 
aplicable un plan de vuelo modificado en el caso de 
una replanificación en vuelo, 

a menos que disponga de información que indique que las 
condiciones meteorolí~gicas esperadas en elAos aer&lromo/s 
de destino y10 altemativok requerid& prescritos en el JAR- 
OPS 1.295 están en. o por encima de. los mínimos de 
planificación prescritos en el JAR-OPS 1.297. 

(b) En un vuelo IFR el comandante no continuará mAs 
allá de: 

(1) El punto de decisión cuando se utilice el 
procedimiento del punto de decisión; o 

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

a menos que la información disponible indique que las 
condiciones meteorol6gicas esperadas en aeródromo de 
destino y/o en el alternativo requerido por JAR-OPS 1.295 
estAn en o por encima de, los mínimos de operación de 
aeródromo aplicable prescritos por JAR-OPS 1.225. 

(c) En un vuelo IFR el wmandante no continuará hacia 
el aerhdromo de destino planificado a menos que la ultima 
informaci6n disponible indique que, a la hora prevista de 
llegada, las wndiciones meteorológicas en el destino, o en aI 
menos uno de los alternativos de destino, están en o por 
encima de los mínimos de planificación de operación de 
aeródromo. 

(d) En un vuelo VFR, el comandante no iniciará el 
despegue a menos que los informes meteorológiws actuales 
o una combinación de informes y predicciones actuales 
indiquen que las condiciones meteorológicas en la ruta, o la 
parte de la ruta que se volará bajo VFR, serán tales en el 
momento adecuado que permitan el cumplimiento de estas 
normas. 

JAR-OPS 1.345 Hielo y otros contaminantes 

(a) El operador establecer8 pmcedimientos que deberán 
ser seguidos para el deshielo y antihielo en tierra, así como en 
las inspecciones asociadas. 

(b) El comandante no wmem-aró el despegue a menos 
que las superlicies externas estén limpias de cualquier 
depósito que pueda afectar adversamente la performan ce y/o 
wntrolahiIidad de1 avión, excepto lo permitido en el Manual 
de Vuelo del avihn. 
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(c) El comandante no comenzar á un vuelo bajo 
condiciones de hielo wnocidas o previstas, a menos que el 
avión esté certificada y equipado para hacer fi-ente a esas 
condiciones. 

JAR-OPS 1.350 Aprovisionamiento de combustible 
y aceite 

El comandante no iniciar8 un vuelo a menos que esté 
convencido de que el avión lleva como mínimo la cantidad 
planificada de combustible y aceite para completar el vuelo 
de forma segura, teniendo en cuenta las condiciones 
operativas previstas. 

JAR-DPS 1.355 Condiciones de despegue 

Antes de iniciar un despegue, el comandante estará 
convencido que, de acuerdo wn la informacií>n disponible, 
las wndiciones meteorol6gicas en el aeródromo y las de la 
pista cuya utilización está prevista no deberian impedir el 
despegue y salida wn seguridad. 

JAR-DPS 1.360 Conskleración de los minimos de 
despegue 

Antes de iniciar el despegue, el comandante estará 
convencido de que el RVR o visibilidad en ia direcci6n de 
despegue del avión es igual o mejor que el mínimo aplicable. 

JAR-DPS 1.365 Altitudes minimas de vuelo 

El comandante, o el piloto en el cual se haya delegado la 
conducción de1 vuelo. no volará por debajo de las altitudes 
mínimas especificadas, excepto cuando sea necesario para el 
despegue 0 el aterrizaje. 

JAR-DPS 1.370 Situaciones anormales simuladas 
en vuelo 

El operador establecerá procedimientosparagarantiz%u 
que no se simulen durante los vuelos comerciales de 
transporte aéreo situaciones anormales 0 de emergencia que 
requieran la aplicaci6n de la totalidad, o de una parte, de los 
procedimientos de emergencia, ni se simulen condiciones 
IMC por medios artificiales. 

JAR-DPS 1.375 Gestión de combustible en vuelo 
(Vease Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.375) 

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

(b) El comandante se asegurará de que la cantidad de 
wmbustible utilizable remanente en vuelo no sea menor que 
la requerida para proceder a un aeródromo donde se pueda 
efectuar un aterrizaje wn seguridad, con el combustible de 
resema lina1 remanente. 

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

JAR-OPS 1 Subparte D 

JAR-DPS 1.385 Utilización de oxigeno suplemen- 
tati0 

El comandante se asegurará que los miembros de la 
tripulaci6n de vuelo que estkn llevando a cabo funciones 
esenciales para la operación segura del avi6n en vuelo, 
utilicen oxígeno suplementario continuamente cuando la 
altitud de la cabina exceda de 10.000 pies durante un período 
mayor de 30 minutos, y siempre que la altitud de la cabina 
exceda de 13.000 pies. 

JAR-OPS 1.390 Radiación cbsmica 

(a) El operador no operará M avión por encima de los 
15.000 m. (44.000 pies) a menos que los equipos que se 
especifican cn el JRK-OPS 1.680 se encuentren operativos. 

(b) El comandante, o el piloto en el cual se haya 
delegado la conduuAn del vuelo, iniciará un &.SCXXLW, tan 
pronto como sea posible. cuando se excedan los valores 
límite que se especifiquen en el Manual de Operaciones. 

JAR-OPS 1.395 Deteccibn de proximidad al suelo 

Cuando sea detectada una situación de proximidad 
indebida al suelo por cualquier miembro & la ‘kipulación de 
vuelo o por un sistema de alerta de proximidad al suelo, el 
comandante. o el piloto en el cual se haya delegado la 
wnduccibn del vuelo, se asegurará que se inicien acciones 
wrrectivas inmediatamente para establecer condiciones 
seguras de vuelo. 

JAR-DPS 1.400 Condiciones de aproximación y 
aterrizaje 

Antes de iniciar una aproximación para el aterrizaje, el 
comandante deberá estar convencido que, de acuerdo wn la 
informaci6n disponible, las condiciones meteorol6gicas en 

el ae&dromo y laq de la pista cuya utilYaci6n está prevista no 
impedirán una aprosimacihn, aten-kaje 0 aproximación 
íiust.rada. con seguridad . teniendo en cuenta la informacibn 
sobre pe~-Gmmu~ce del Manual dc Operaciones. 

JAR-DPS 1.405 Inicio y continuación de la 
aproximación 

(a) El comandante, o el piloto en el cual se haya 
delegado la conducción del vuelo, puede iniciar una 
aproximacibn por instrumentos wn independencia del 
RVRiVisibilidad informada, pero la aproximaci6n no se 
wntinuará más allá de la radiobaliza exterior, 0 una posici6n 
equivalente, si el RVRksibilidad informado es menor que 
los mínimos aplicables 

(ID) Cuando no se disponga del RVR, se puede deducir 
un valor del RVR mediante la conversión de la visibilidad 
informada de acuerdo con eI Apéndice 1 del JAR-OPS 1.430, 
subpárrafo (h). 

(c) Si, después de haber pasado la radiobaliza exterior, 
o posici6n equivalente de acuerdo wn el subpárrafo (a) 
anterior, el RVRkisihilidad informado cae por debajo del 
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mínimo aplicable, puede continuarse la aproximación hasta 
la DAfH o MDAIH. 

(d) Cuando no exista ninguna radiobaliza exterior, o 
posición equivalente, el comandante, o el piloto en el cual se 
haya delegado la conducción del vuelo, tomará la decisi6n de 
seguir o frustrar la aproximacion antes de descender por 
debajo de 1.000 pies sobre el aeródromo en el segmento de 
aproximación final. 

(e) Se podrá continuar la aproximación por debajo de 
la DAA-I o MLM./H y se podrá completar el aterrizaje siempre 
que se establezca y mantenga la refaencia visual requerida en 
la D.WH o MDNH. 

JAR-OPS 1 Al 0 Procedimiintos operativos -Altura 
de cruce del umbral 

El operador establecerá procedimientos operativos 
di-xx%dos para asegurar que un avión que realice aproxi- 
maciones de precisión cruce el umbral con un margen seguro, 
estando el avión en configuracibn y actitud de aterrizaje. 

JAR-OPS 1.415 Diario de a bordo 

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

JAR-OPS 1.420 Comunicación de incidencias 

(a) Incidenres durante el vueb 

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

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

(b) Defectos técnicos y superackin de kzs limitaciones 
técnicas. El comandante se asegurar6 de que todos los 
defectos técnicos y superación de las limitaciones, que hayan 
tenido lugar mientras era responsable del vuelo, se registren 
eu el registro tkko del avion. 

(c) Incidentes de tráfìco aéreo. El comandante 
entregará un informe de incidente de tráfico akreo de acuerdo 
con el PANS RAC de OACI siempre que se baya puesto en 
peligro un avión por: 

(1) Una cuasi colisión con cualquier otro objeto 
volante; 0 

(2) Pmcedimientos defectuosos de trafko aéreo o 
incumplimiento de los procedimientos aplicables por los 
servicios de transito aéreo 0 por la tripulación de vuelo; 
0 

(3) Fallos en las instalaciones ATS. 

(d) Peligro de/y choques con aves 

SECCIdN ~7 

(1) El comandante ir&clmara ’ inmediatamente 8 la 
correspondiente estacion de tierra cuando observe un 
peligro potencial con aves. 

(2) El comandante entregará un inborme escrito 
después de aterrizar, cuando el avi6n del que es 
responsable haya stido choques con aves. 

(e) Eme~encias en vuela con mercancías peligrosas 
a borda. Si tiene lugar una emergencia en vuelo y la situacion 
así lo permite, el comandante informará a la unidad ATS 
correspondiente de cualquier mercancía peligrosa a bordo. 

(0 Znte&v-encia ilicilu. A partir de un acto de 
interferencia ilícita a bordo de un avicn. el comandante 
entregará un informe, tan pronto como sea posible, a la 
autoridad local y/o a Ia Autoridad 

(g) Irregulatidades en las instalaciones de tierra y de 
navegación. y condiciones peligrosas. El comandante 
notificará a la correspondiente estación de tierra, tan pronto 
como sea posible, la existencia de situaciones potenciales de 
peligro que se encuentren durante el vuelo, tales como: 

(1) Irregularidades en las instalaciones de tierra o 
de navegacion, 0 

(2) Fenómenos meteorológicos; o 

(3) Nubes de cenizas volcáni~, o 

(4) Alto nivel de radiaci&n. 

JAR9PS 1.425 Informes de accidentes 

(a) El operador establecerá procedimientos para 
garantizar que se informa a la correspondiente autoridad más 
cercana, por el medio dkponihle más rápido, de cualquier 
accidente en que haya participado el avion, que tenga por 
resultado lesiones graves (según se definen en el Anexo 13 de 
OACI), o la muerte de cualquier persona, o dabas materiales 
al avión 0 propiedades. 

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

(a) Los pmcedimientos que establezca el operador para 
garantizar que el equipaje de mano y la carga se estiben de 
forma adecuada y segura, tendrcin en cuenta lo siguiente: 

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

(2) No se deberán exceder las limitaciones de 
masa que se indican en el rótulo de los compartimentos 
de equipaje de mano; 

(3) La estiba debajo de los asientos no se deberá 
realizar 8 menos que el asiento esté equipado con una 
barra de contención y el equipaje tenga unas dimen- 
siones tales que lo retenga esa barra; 

(4) Los bultos no se deber&n estibar en los 
lavabos ni contra mamparos que no puedan retenerlos 
por movimientos hacia delante, laterales o hacia arriba, 

a no ser que los mamparos lleven un rótulo que 
especifique la mayor masa que se podrá colocar allí; 

(5) El equipaje y la carga que se coloquen en 
armaios no deberá tener unas dimensiones taies que 
impidan que los pestillos de las puertas cierren con 
segundad; 

(6) El equipaje y la carga no se deberán colocar 
en lugares que impidan el acceso a los equipos de 
emergencia, y 

(7)Se deberan hacer comprobaciones antes del despeme- CM 
ateje y siempre que se enciendan las sekles de 
abrocharse el cintur¿m, o se haya ordenado de otra forma, 
para asegurar que el equipaje esté estibado don& no impida 
la evacuación del avi6n 0 cause daRos por su oafda (u otro 
movímiento), segtín Ia fase de vuelo correspondiente 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.305 
Cargaldescarga de combustible con pasajeros que 
embarcan, estãn a bordo o desembarcan 

(a) El operador establecerá procedimientos operativos 
para la cargaldeacarga de combustible con pasajeros que 
estén embarcando, abordo o desembarcando para garantizar 
que se toman las siguientes precauciones: 

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

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

(3) Se deberán apagar las sefiales de abrocharse 
los cinturones: 

(4) Deberán estar encendidas las serIales de NO 
lWIW& junto con las luces interiores que permitan la 
identificacibn de las salidas de emergencia; 

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

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

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

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

(9) Se deberán tomar medidas para realizar una 
evacuación segura y rápida. 
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Apbndice f de JAR-OPS 1.375 
Gestión de combustible en vuelo 

(a) Comp~oback.5n del combustible en vuelo 

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

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

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

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

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

(b) Gestión del combustible en vuelo. Si como 
resultado de una comprobación de1 combustible en vuelo. el 
remanente previsto a la llegada al destino es menor que el 
combustible al alternativo requerido m@s la reserva final de 
combustible, el comandante deberá tener en cuenta el tráfico 
y las condiciones operativas prevalecientes en eI aeródromo 
de destino, así como las condiciones a lo largo de la ruta a 
un aeródromo alternativo y al aeródromo alternativo de 
destino, cuando tome la decisión de proceder al aeródromo 
de destino o de desviarse. de modo que no aterrice con 
menos del combustibIe de reserva final. 

(CC) Si como resultado de una comprobación del 
combustible en vuelo. en un vuelo a un aeródromo de 
destino aislado, el combustible remanente previsto en el 
último punto de desvío posible es menor que la suma del: 

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

(2) C’Jmbustible de contingencia; y 

(3) Combustible de reserva final, 

el comandante deberá: 

(i) Desviar el vuelo; 0 

JAR-OPS 1 Subpaite D 

(ii) Proceder al destino, siempre que estén 
disponibles dos pistas independientes y que las 
condiciones meteorológicas prevista9 cumplan con 
las que se especifican para la planificación en JAR- 
OPS 1.297(b)(l). 

1 -D-l 3 



8120 Sábado 3 marzo 2001 BOE núm. 54 

SECCIÓN 1 

SUBPARTE E -OPERACIONES TODO TIEMPO 

JAR-OPS 1 Subpártti E- 

JAR-OPS 1.430 Minimos de Operación de Aeró- 
dromo -General 
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.430) 

(a) El operador establecerá, para cada aeródromo que 
planifique utilizar, mínimos de operación de aer&lromo que 
no serán inferiores a los especificados en el Apéndice 1. El 
método de determinacicín de esos mínimos dcherá ser 
aceptable para la Autoridad. Estos mínimos no serán 
inferiores a cualquiera que pudiera establecerse para cada 
aeródromo por el Estado en el que esté localizado, excepto 
que se apruebe específicamente por ese Estado. 

Nota: El párrafo anlerior no prohibe el cálculo en vuelo de mínimos 
para un aerbdromo alternativo no planificado, si se efectúa de acuerdo 
con UD método aceptado. 

(b) Al establecer los mínimos de operación de aeródro- 
mo que se aplicarán a cualquier operación concreta. el 
operador deberá tener en cuenta totalmente: 

(1) El tipo, perforrnance y características de 
maniobra del avión; 

(2) La oompof;ición de la tripulación de vuelo, su 
competencia y experiencia; 

(3) Las dimensiones y características de las 
pistas que puedan ser seleccionadas para su uso: 

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

(5) Los equipos de que dispone el avi6n para la 
navegación y/o control de la trayectoria de vuelo. en su 
caso, durante el despegue, aproximación, recogida 
(flare), aterrizaje, guiado de Ia carrera de aterrizaje 
(rol1 out) y aproximación frustrada; 

(6) Los obstáculos en las zonas de aproximación, 
aproximación frustrada y subida, que se requieren para 
la ejecución de procedimientos de contingencia y el 
necesario franqueamiento de obstáculos; 

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

(8) Lns medios para determinar e informar de las 
condiciones meteorológicas. 

(CC) Las categorías de aviones que se mencionan en 
esta Subparte se obtendrán de acuerdo wn el método 
propuesto en el Apéndice 2 de JAR-OPS 1.430(c). 

JAR-OPS 1.435 Terminología 

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

(1) Vuelo en circuito (circling). Fase visual de 
una aproximación por instrumentos que sitúa a un avión 
en posición de aterrizaje en una pista que no está 

adecuadamente situada para una aproximación directa. 

(2) Procedimientos con baju visibilidad (LVP). 
Procedimientos aplicados en un aeróclromo para 
garantizar la seguridad de las operaciones durante las 
aproximaciones de Categoría TI y m. y los despegues 
wn baja visibilidad. 

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

(4) Sistema de contr-01 de \tuelo. Sistema que 
incluye un sistema automático de aterrizaje ylo un 
sistema híbrido de aterrizaje. 

(5) Sisrema de control de vuelo pasivo ante 

fdkw. Un sistema de control de vuelo es pasivo ante 
fallos si, en el caso de un fallo. no se produce una 
condición significativa de perdida de wmpensación. ni 
de desviación de la trayectoria, ni de actitud, pero el 
aterrkaje no se completa automáticamente. En el caso 
de un sistema automático de control de vuelo pasivo 
ante fallos. el piloto asume el control del avión tras un 
fallo. 

(6) Sktema de control de vuelo operativo ante 
falrhs. Un sistema de control de vuelo es oprativo ante 
fallos si. en el CLLW de un fallo por debajo de la altura 
de alerta, se pueden completar automáticamente la 
aproximación. rewgida y aterrizaje. En el caso de un 
fallo. el sistema automático & aterrizaje operará wmo 
un sistema pasivo ante fallos. 

(7) Sistema hr%wkfo de aterrizaje operativo ante 

fahs. Consiste en un sistema automático primario de 
aterrkaje pasivo ante fallos y un sistema secundario de 
guiado independiente. que permite al piloto completar 
un aterrizaje manualmente tras el fallo del sistema 
primario. 
Nota: Un sistema secundario de guiado típico independiente 
consiste en informacih de guía en una pantalla Ahead UF, que 
normalmeate propc~rciona información de mando pero que también 
puede ser información de situación (o desviación). 

(8) Aprtimación vbud. Aproximación en la que 
no se completa la totalidad o una parte de un 
procedimiento de aproximación por instrumentas y que 
se ejecuta la aproximación wn referencia5 visuales al 
terreno. 
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JAR-OPS 1.440 Operaciones con baja vísibilidad- 
Normas generales de operación 
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.440) 

(a) El operador no efectuará operaciones de Categoría 
II 0 III a menos que: 

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

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

(3) Las operaciones estén aprobadas por la 
Autoridad, 

(4) La tripulación de vuelo esté formada por 2 
pilotos, como mínimo; y 

(5) I,a altura de decisi0n se determine mediante 
un radioaltímetro. 

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

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

(a) El operador no utilizará un aeródromo para las 
operaciones de Categoría II o III a menos que el aeródromo 
esté aprobado para esas operaciones por el Estado en que 
esté situado. 

(b) El operador verificará que se han establecido. y 
están en vigor, procedimientos de baja visibilidad (LVI’), en 
aquellos aeródromos en que se van a llevar a cabo tales 
operaciones. 

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

(a) El operador garantizara que, antes de efectuar 
operaciones de despegue con baja visibilidad, y de Categoría 
II y III: 

(1) Cada miembro de la tripulación de vuelo: 

(i) Haya completado los requisitos de 
entrenamiento y verificación prescritos en el 
Apéndice 1, incluyendo el entrenamiento en 

simulador, de operaciones wn los valores límite de 
RVR y altura de decisión que wrrespondan a la 
aprobacion de Categoría IUIII del operador; y 

(ii) Este cualificado de acuerdo wn el 
Ap&di<;e 1; 

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

(3) Las cualificaciones de la tripulación de vuelo 
sean específicas para la operación y tipo de avion. 

JAR-OPS 1.455 Operaciones con baja visibilidad 
- Procedimientos Operativos 
(Vease Aphdice 1 de JAR-OPS 
1.455) 

(a) El operador establecerá procedimientos e instruc- 
ciones para su utilización en operaciones de despegues wn 
baja visibilidad, y de Categoria II y III. Estos procedimientos 
se incluirarr en el Manual de Operaciones y wntendrán las 
funciones de los miembros de la tripulacion de vuelo durante 
el rodaje, despegue, aproximacion, recogida (flare), 
aterrizaje, guiado en la carrera de aterrizaje (rol1 out) y 
aproximación frustrada, en su caso. 

(b) El comandante deberá asegurarse que: 

(1) El estado de las ayudas visuales y no visuales, 
sea suficiente antes de iniciar un despegue wn baja 
visibilidad o una aproximación de Categoría II o III; 

(2) Los LVP adecuados estén en vigor según la 
información recibida de ATS, antes de iniciar un 
despegue en baja visibilidad o una aproximación de 
Categoria II 0 III; y 

(3) Los miembros de la tripulación de vuelo, esten 
debidamente cualificados antes de iniciar un despegue 
wn baja visibilidad wn un RVR menor de 150 m. 
(aviones de Categoria A, B y C), o 200 m. (aviones de 
Categoría D). o una aproximacion de Categoría II o III. 

JAR-OPS 1.460 Operaciones con baja visibilidad 
- Equipo mlnimo 

(a) El operador incluirá en el Manual de Operaciones 
el equipamiento mínimo que debe estar operativo aI 
wmienzo de un despegue con baja visibilidad o una 
aproximación de Categoría II o III, de acuerdo wn el AFM u 
otro documento aprobado. 

(b) El comandante se asegurara de que el estado del 
avión y de los sistemas de a bordo necesarios son adecuados 
para la operación específica que se va a realizar. 
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JAR-OPS 1.465 Minimos de Opeacián VFR 
(Wase Apéndice 1 de JAR-OPS 
í.465) 

JAR-OPS 1 Subpárte E 

(a) El operador garantizar8 que: 

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

(2) No se inicien vuelos VFR especiales cuando 
la visibilidad sea menor de 3 Km., y que no se realicen 
en ningún caso cuando la visibilidad sea menor de 1.5 
Km. 
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Aphdice 1 de JAR-OPS 1.430 
Mínimos de Operación de Aeródromo 

(a) Mínimos de despegue 

(1) General 

(i) Los mmimos de despegue establecidos 
por el operador se expresaran como límites de 
visibilidad o RVR, teniendo en cuenta todos los 
factores pertinentes para cada aeródromo que 
planifique utilizar y las caracteristicas del avión. 
Cuando haya una necesidad específica de ver y 
evitar obstáculos en la salida y/o en un aterrizaje 
forzoso, se deberán especificar condiciones 
adicionales (p.ej., techo de nubes). 

(ii) El comandante no iniciará el despegue a 
menos que las condiciones meteorológicas en el 
acr&lromo de salida sean iguales 0 mejores que los 
mínimos de aterrizaje aplicables a ese aeródromo, 
a no ser que esté disponible un aeródromo 
alternativo de despegue adecuado. 

(iii) Cuando la visibilidad meteorológica 
notificada esté por debajo de la requerida para el 
despegue y el RVR no haya sido notificado, ~510 se 
podrá iniciar un despegue si el comandante puede 
determinar que el RVR/visibilidad en la pista de 
despegue es igual 0 mejor que el mínimo requerido. 

(iv) Cuando la visibilidad meteorológica no 
haya sido notificada, ni el RVR este disponible, sólo 
se podrA iniciar un despegue si el comandante 
puede determinar que el RVR/vkibilidad en la pista 
de despegue es igual o mejor que el mínimo reque- 
rido. 

(2) Referencia visual. Los mínimos de despegue 
se deberán seleccionar de manera que auguren un 
guiado suficiente para wntrolar el avión, tanto en el caso 
de. un despegue abortado en circunstancias adversas, 
como en la wntinuacion del mismo después del fallo de 
la unidad crítica de potencia. 

(3) RK%Wsibili&d requerida 

(i) En el caso de aviones multimotores, 
cuyas performances sean tales que, en el caso de 
fallo de una unidad crítica de potencia en cualquier 
momento durante el despegue, el avión puede 
interrumpir o continuar el mismo hasta una altura de 
1.500 pies sobre el aerklr-orno mientras esté 
franqueando los obstáculos con los mArgenes 
requeridos, los mínimos de despegue que establezca 
el operador deberán expresarse como valores de 
RVRNisibilidad que no sean menores que los 
establecidos en la siguiente Tabla 1, excepto lo que 
se dispone en el párrtio (4) 

SECCIÓN 1 

Tabh 1 - RVRMiibilidad para el despegue 

I I 
RVFUVisibilidad para el Despegue 

lnstalacinnes 
RVlUViiibiiad 
mota 7%) 

Ninguna (sc de día) 500 m 
1 

Luces de borde de pista yJo 
marcas de eje de pista 

2501300 m 
(Notas 1 y 2) 

Luces de borde de pista y de 
eje de pista 

2OOJ250 m 
(Nota 1) 

I.uces de borde de pista y de 
eje de pista e información 
múltiple sobre RVR 

15OJ200 m 
(Notas 1 y 4) 

Nota 1: Loc; valores mayor9 son aplicables a los aviones de 
Calegoría D. 

Nota 2: Para q.wxaci- noctlunas se requieren, -CI 
mínimo,laslucesdebade&pistaydeextremode 
pida. 

Note3: El valor notikado de RVWVisibilìdad repre- 
sentalivo de la parte inicial del recorrido& 
despegue puede ser snstituìde por SI criterio del 
piloto. 

Nota 4: se - al canzar los valores requcriclos de RVR 
en todos los puntos de notificachn RVR 
significativo con la excepci6n que se da en la 
Nota 3. 

(ii) En el caso de aviones multimotores cuyas 
performances sean tales que, en el caFo de fallo de 
uRa unidad crítica de potencia, no puedan cumplir 
con las condiciones del anterior subpkrafo 
(a)(3)(i), pudiera ser necesario aten-izar 
inmediatamente, y ver y evitar los obstáculos en el 
área de despegue. Tales aviones se podrkn operar 
hasta los siguientes mínimos de despegue, siempre 
que puedan cumplir con los criterios aplicables de 
Zanqueamiento de obstáculos, suponiendo el fallo 
de un motor en la altura especifkada. Los minimos 
de despegue establecidos por el operador se 
basaran en una altura desde la que se pueda 
construir una trayectoria neta de vuelo de despegue 
wn un motor inoperativo. Los valores mínimos de 
RVR utilizados no podrán ser menores que se dan 
en la anterior Tabla 1, o Tabla 2 siguiente. 
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Tabla 2 - Attura por encima de la pista a la 
que se supone el fallo de motor, en rela- 
ción con RVRI Visibilidad 

RVRtVìsìbilídad de despegue -trayectoria de vuelo 

Altura por encima de la 
pista de des 

m fa 
ue a la que 

RVRNisibilidad 

se supone e o de motor (Nti 2) 

<5opies 

51 -1oopies 

ZOOm 

3OOm 

101-15opies 

151-2a3ples 

201-3QOpies 

4OOm 

500m 

l.OOOm 

~3OOpies 1.500m(Notal) 

Nota 1: 1500 m. también es aplicable si no se puede 
ccmsbuir una trayectolia & vuelo de despegue 
JXISitiVa. 

Nota 2: El valor notiticado de RVRNisibilidad repta?- 
smtativo & la parte inicial del recorrido de 
despegue puede ser sustituida por el criterio del 
piloto. 

(iii> Cuando no se disponga de notificación 
RVR o de la visibilidad meteorológica, el co- 
mandante no iniciará el despegue a no ser que 
pueda determinar que las condiciones actuales 
cumplen los mínimos de despegue aplicables. 

(4) Excepciones al párrafo (a)(3))(¡) artterioi-: 

(i) Sujeto a aprobacidn de la Autoridad. y 
siempre que se hayan cumplido los requisitos de los 
ptiafos (A) a (E) siguientes, el operador podrá 
reducir los mínimos de despegue a 125 m. RVR 
(aviones de Categoria A. B y C), ó 150 m. RVR 
(aviones de Categoría D) cuando: 

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

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

(C) Los miembros de la tripulaci6n de 
vuelo hayan completado satisfactoriamente el 
entrenamiento en un simulador aprobado para 
este procedimiento; 

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

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

JAR-OPS 1 Subparte E. 

(ii) Sujeto a aprobacibn de la Autoridad, el 
operador de un avión que utilice un sistema aproba- 
do de guiado lateral para el despegue, podrá reducir 
los mínimos de despegue a un RVR menor de 125 
m. (aviones de Categoría A. R y C), ó 150 m. 
(aviones dc Categoria D). pero no menor de 75 m. 
siempre que sc dic;ponga de protección de pista y 
est¿! disponihlcs instalaciones equivalentes a las 
de operacinncs de aterrizaje de Categoria III. 

Aproximacirín de no precisih 

( 1) Minimas de I sistema 

(i) El operador garantizxá que los mínimos 
del sistema para los procedimientos de 
aproximnci6n de no precisión, basados en la 
utiIizaci6n de n.S sin senda de planeo (sólo LLZ), 
VOR, NDR, SRA o VDF no sean menores que los 
valores de MD1 I que se dan en la Tabla 3 siguiente. 

Tabla 3 - Mlnimos del sistema para hs ayu- 
das de aproximacíbn de no precisíón 

(2) Ahra mínima de descenso. El operador se 
asegurará que la altura mínima de descenso para una 
aproximacibn de no precisión no será menor que: 

(i) La OCWOCL para la categoría del 
avión; 0 

(ii) El mínimo del sistema. 

(3) Refirencia visual. El piloto no podrá conti- 
nuar una aproximacii>n por debajo de MDA/ M’DH a 
menos que una dc las siguientes referencias visuales de 
la pista a la que sc procede, sea claramente visihle e 
identificable por el piloto: 

(i) Elementos del sistema de luces de 
nprosimación: 

(ii) El umbral; 

(iii) Las marcas del umbral; 

(iv) Las luces del umbral; 
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(v) Las luces de identificación del umbral; 

(vi) El indicador visual de la senda de planeo; 

(vii) El Brea de toma de contacto o las marcas 
del área de toma de contacto; 

(viii) Las luces del área de toma de contacto; 

(ix) Las luces de borde de pista; u 

(x) Otra3 ref~cias visuales aceptadas por 
la Autoridad. 

(4) RKQ requerido. Los mínimos más bajos que 
empleará el operador para las aproximaciones de no 
preeisibn serán: 

Tabla 4a - RVR para la aproximación de no 
precisión - Instalaciones completas. 

Tabla 4b- RVR para la aproximación de no 
precisión - instalaciones íntermedias 

zso-299 pks 1OOOm IlOOm 12OOm 14OOm 

300449 pies 12OOm 13OOm 14OOm 16OOm 

-p)ea 1400m 15OOm 16OOm 18OOm 

365opies l5OOm 1!5OOm 18OOm 2000m 

SECCIÓN 1 

Tabla 4c- RVR para la aproximacibn de no precí- 
síbn - instalaciones basicas 

Tabla 4d- RVR para la aproxímacíón de no 
precisión - instalaciones sin luces de aproxí- 
macíón 

Nota 1: 

Nota 2: 

Nota 3: 

Nota4: 

Nota 5: 

Nota 6: 

Ia. instalaciones cnmplw induym las marcas depista. 
720momásdelucesdeaproximaciónHVM&Iwesde 
bordedepisl&lucesdeumbralylucesdeextremo& 
pista. Las hces deberlheatarenomdídas. 

Las indalaciones básicas incluyen hs rnarcas depista, 
<420 m. de luces de aprolrimacih HUML cu+uier 
longitud&lucesdeapmximaci<>nLI,lucesdebordede 
pist&lucesdeumbalyluas&e%bwno &piSt&LW 
luces &ber$n errtar encendidas. 

La.5 instalaciones sin luces de aproldmaci&l induym las 
marcasdepista.lucsQbofdede.pigtalllcesdeumbr4 
luces de exIrem0 &piSUOningunatlU~hlUtO. 

Las tablas sdo smin de aplicación a las apmlrimaciones 
cnnvencioMIeacQnunasenda&pl-nmninaldeno 
más&41.parasendasdepl-mayoresse requerA 
ademais que este visible una guía visual de la senda de 
planeoenlaahunmínimade ddscamo (p.ej.. PAPI). 

Iasameriaesci6asserhvalore.deRVR~f~ o 
vi&ilidad mratmro~-ddaenRVR-eoel 
auto (b) más aukhlte. 
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Nota 7: LaMDHquesemencionaenlaTablr4a.4b,4cy4d 
SE diere al cálculo inicial de MDH. Al seleccionar el 
RVR asociado, no es preciso tener en cuenta un 
ndondeoalospróximoadiezpies.quesepedráhacer 
con fines operativos, p.ej., muversión en MDA 

(5) Operaciones nocturnas. Para operaciones 
nocturnas, como mínimo deben estar encendidas las 
luces de borde, umbral y extremo de pista. 

CC) Aproximación de precisión - Operaciones de 
Categoria 1 

(1) General. Una operacibn de Categoría 1 es 
una aproximacion y aterrizaje de precisión por 
instrumentos, que utiliza lLS, MLS 0 PAR con una 
altura de decisión no menor de 200 pies y con un 
alcance visual de pista no menor de 550 m. 

(2) Alrura de decisión. El operador garantizará 
que la altura de decisión que se ha de emplear en una 
aproximación de precisión de Categoría 1 no ser4 
menor que: 

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

(ii) La altura mínima hasta la que se puede 
utilizar la radioayuda de aproximacibn de preei- 
sión sin la referencia visual requerida; 

(iii) La OCWOCL para la categoría del 
avión; 0 

(iv) 200 pies 

(3) Referencia visual. Un piloto no podrá 
continuar una aproximación por debajo de la altura de 
decisión de Categoría 1, determinada de acuerdo con 
el anterior snbparmfo (c)(2), a menos que, como 
mínimo, esté claramente visible e identificable para el 
piloto una de las siguientes referencias visuales para la 
pista a la que se procede : 

(i) Elementos del sistema de luces de 
aproximación; 

(ii) El umbral; 

(iii) Las marcas del umbral; 

(iv) Las luces del umbral; 

(v) Las luces de identificación del umbral; 

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

(vii) El &rea de toma de contacto o las 
marcas del Brea de toma de contacto; 

(viii) Las luces del h-ea de toma de contac- 
to; 6 

(ix) Las luces de borde de pista. 

JAR-OPS 1 Subgiarte E 

(4) RKT requerido. Los mínimos mhs bajos que 
utiliaará el operador para las operaciones de Categoria 1 
Seráll: 

Tabla 5 - RVR para aproximación Cat I en 
relacíón con ìnstabcíones y DH 

I Mínimos de Categorta I 

Altura de 
decisión 
(Nota 7) 

2oopies 

201-2soaies 

251-300 pies 

3 301 Pies 

6OOm I 7OOm I 8OOm Im 1000mm I 

65Om 8OOm %OOm 1200 m 

8OOm 9OOm 1000m 12OOm 

Nota 1: Las instalaci- complelss incluyen las massas de p* 
720momás&l-&aproximaciónHI/MI,l-de 
b<rrde&pi~lucesdeumbralyluaes&e~&pista 
Ias luces deberán estar encendidas. 

Nols 2: 

Nota3: I as indalafi<lw básicas iuchlyen Ias marr;as depista,~420 
mdeluwsdeapm ximación HIIMI, cualquier longitud de 
luces de aproximadn LI. luces de barde de pigta. l- de 
umbdylucesdeelttremodepista.Lasluoes~estar 
-didas. 

NOh4 

Nota 5: 

Las instalaciones sin luces de aproximación íncluym las 
marcaxdepisWhcesdebordedepis&luces&umhral, 
lucesdeextremo de pista 0 “poa luz en sIbsdut0. 

Las anteriores cifras serán valores & RVR notiticados o 
visihilìdad me-t-lógica convertida en RVR - en el 
subp~o (ll). 

Nota 6: La tabla es aplicable a las aproximaciones convencionales 
ca1unasenda&planeodehasia41 inclusive. 

Nota7: La DH que se menciona en la tabía 5 se refiere al cákulo 
inicial de DH. Al sele&onar el RVR aaso&do, no e8 
precisotenermcuentaun redmdeoalosp-oximosdiez 
pies. que .se po&3i hacer con hes operativos (p.e.. 
convmión en DA). 

(5) Operaciones con un sbC0 piloto. Para las opera- 
clones con un .solo piloto, el operador deberá calcular el 
RVR mínimo para todas las aproximaciones de acuerdo 
con JAR-OPS 1.430 y este Ap&ndice. No se permitirá un 
RVR menor de 8ocI m., excepto cuando se utilice un piloto 
autombtieo apropiado acoplado a un LLS o MLS, en cuyo 
caso son aplicables los mínimos normales. La altul- de 
decisit5n que se aplique no deber& ser menor que 1,2S 
veces la altura mínima de uso del piloto automkko. 

(6) Operaciones nocturnas. Para las operaciones 
nocturnas, deberán estar encendidas como mínimo, las 
luces de borde, umbral y fmal de pista. 

(d) Aproximación de precisión - Operaciones de 
Categoria II 

1 -E-7 



BOE núm. 54 Sábado 3 marzo 2001 8127 

JAR-OPS 1 Subparte E 

(1) General. Una operacibn de Categoría II es 
una aproximación y atenizaje de precisión por 
instrumentos que emplea ILS 0 MLS con: 

(i) Una altura de decisión por debajo de 
200 pies, pero no menor de 1 OO pies; y 

(ii) Un alcance visual de písta no menor de 
300 m. 

(2) Altura de decisión. EI operador garantizará 
que la altura de decisi6n para una operación de 
Categoría II no sea menor que: 

(i) La altura mínima de decisión que se 
especifique en el AI%%, si está establecida; 

(íi) La altura mínimahastalaquesepuede 
utilizar la radioayuda de aproximación & precí- 
síón sin la referencia visual requerida; 

(iii) La OCWOCL para la categoría del 
avibn; 

(iv) La altura de decisión para la que la 
tripulación de vuelo está autorizada a operar; o 

(v) 100 pies. 

(3) Referencia visual. Un piloto no podrá 
continuar una aproximación por debajo de la altura 
de decisión de Categoría II. determinada & acuerdo 
con el anterior subpárrafo (d)(2), a menos que se 
tenga y se pueda mantener una referencia visual que 
contenga un segmento de, como mínimo, 3 luces 
consecutivas, tomando como referencia el eje de las 
luces de aproximación, o las luces del área de toma 
de contacto, o las 1~~s de eje de pista, o las luces de 
borde de pista, o una combinación de las mismas. 
Fkta referencia visual deberá incluir un eIemento 
lateral de la mna de contacto. es decir, una barra 
transversal de aproximación, o el umbral de 
aterrizaje. 0 una cruceta de las luces del área de toma 
de contacto. 

(4) RVR requerido. Los mr’nimos más bajos 
que utilizará el operador para las operaciones de 
Categoría II serán: 

Tabla 6 - RVR para la aproximación de Cat II 
comparado con la DH 

Minimos de Categoría II 

piloto autom&ico acopiado hasta por 

Altura de 
debajo de Ia DH (ver Nuta 1) 

declsbh RVRlAVIón RVRlAvión 
Catsgorlas q6.c catsgorle D 

100-120 pies 3OOm 300m(Nola2)/350m 

121-140 pies 4oom 4OOm 

*14Opies 45om 4!3Om 

S-EcClm 1 

Nota 1: La ref-ia a “Piloto alltomática amplado haata por 
debajo de la DH” a> esta tabla, significa la utilizaci¿m 
continuada del piloto automático hasta una altura que no 
sea mayor que el 80% de la DH aplicable. Por lo tanto, loa 
requisitos & zemnavegabilidad podsán, por causa de la 
ahura minima de conexión del piloto autondticq afectar ta 
DH aplicable. 

Nota 2: Para un avión de Categoria D que esté efechando un 
akni7aje automitkm ae podrán utilizar 300 m. 

(e) Apmximación de precisicín - Operaciones de 
Ca tegorio ZZZ 

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

(i) Operaciones de Categoría ZZZ A. Una 
aprosimación y aterrizaje de precisi6n por instru- 
mentos usando ILS 0 MLS con: 

(A) Una altura de decisión por debajo de 
1 OO pies; y 

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

(ii) Operaciones de Categoría ZZZ B. Una 
aproximación y aterrizaje de precisión por instru- 
mentos usando ILS o h4LS con: 

(A) Una altura de decisi6n por debajo de 
50 pies, o sin altura de decisibn; y 

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

Nota: Cuando la altura de de-eisi6n @H) y el akame visual de pista 
(RVR) no coincidan en la misma Categotia, el RVR determinani la 
Categoría de operacibn que debe ser considerada 

(2) Altura & decisiú?z. Para las operaciones en las 
cuales se usa una altura de decisibn, el operador 
garantizará que la misma no sea menor que: 

(i) La altura núnima de decisi6n que se 
especifique en el AIWI, si se ha establecido; 

(ii) 1-a altura mínima hasta la que se puede 
utilizar la radioayuda de aproximación de precisión 
sin la referencia visual requerida; 0 

(iii) La altura de decisión para cuyas ope- 
raciones la tripulación de vueto esté autorizada. 

(3) Operaciones sin altura de decisión. Las 
operaciones sin altura de decisión sólo se podrán llevar a 
cabo si: 

(i) Si está autorizada en el AFA& 

(ii) Las ayndas & aproximación y las 
instalaciones del aeródromo pueden soportar 
operaciones sin altura de decisión; y 
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(iii) El operador tiene una aprobación para 
las operaciones de CAT III sin altura de decisión. 

(4) Referencia visual 

(i) En operaciones de Categoría IIIA y 
para operaciones Categoría IIIB con sistema de 
control & vuelo pasivo ante faIlos. un piloto no 
podrá continuar una aproximación por debajo de 
la altura de decisión determinada de acuerdo con 
el subpárrafo anterior (e)(Z), a menos que se 
tenga y pueda mantenerse una referencia visual 
que contenga un segmento de. como mínimo. 3 
luces consecutivas. tomando como referencia el 
eje de las luces de aproximación, o las luces del 
área de toma de contacto. o las luces de eje de 
pista, o las luces de borde de pista. o una a>mbi- 
nación de las mismas. 

(ii) Eh operaciones de Categoría IIIB con 
sistemas de control de vuelo operativo ante 
fallos usando una altura de decisión, un piloto no 
podrá continuar una aproximación por debajo de 
la altura de decisión determinada de acuerdo 
con el subpárrafo anterior (e)(2), a menos que se 
tenga y pueda mantenerse una referencia visual 
que contenga como mínimo una luz del eje de 
pista. 

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

(5) RVR Requerido. Los mínimos m& bajos 
que utilizará el operador para las operaciones de 
Categoría III serán: 

Tabla 7 - RVR para aproximaciones Cat III 
comparadas con sistemas de control de 
vuelolguiado y DH 

I I 
1 Mlnimor de Categoría III I 

categorla de Altura de Slstema de 
aproximacidn d$g;tft) control da RVR (m) 

vueldgulado 

I III A 
I 

Menos de 
ioofl I 

No requerido 
I 

200m 
(Nots 1) I 

I I 
Menos de 

I 
Fasib- ante 

III B IOOR fallos I 
150m 

(Notas 1 Y 2) 

JAR-OPS 1 Subparte E 

automático en o por debajo de la DH en operaciones de Categoría 
III con sktemas pasívos ante tkllos. 

Nota 2: Para aviones certilicados de acuerdo con JAR AWO 32 1 (b)(3) 
0 equivalente. 

Nota3:La~darPciadelsistemadecontroldewelo~~ 
en JAR-AWO por la mínima altura de decisión certificada 

(f, Vuelo en circuito 

(1) Los mínimos más bajos que emplearán los 
operadores para el vuelo en circuito serán: 

Tabla 8 - Visibilidad y MDH para el vuelo en 
circuito en relación con la categorla de avión 

Categoría de Avión 

A B C D 

MDH 400 pies smpies 6ooples 7oopke 

Visibilidad meatea- 
ml6glca mlnima 15OOm 16OOm 24CWm 36OOm 

(2) El vuelo en circuito con tramos prescn -tos esun 
procedimiento aceptable dentro de lo establecido en este 
párrafo. 

(g) Aproximación visual. El operador no usará un RVR 
menor de 800 m. para una aproximación visual. 

(h) Convex&n de visibilidad meteorológica notificada 
en RI-X 

(1) El operador garantizará que no se utilice la 
conversih de visibilidad meteorol6gica en RVR para 
calcular los mínimos de despegue, mínimos par8 
Categoría II o III. o cuando se disponga de un RVR 
notificado. 

(2) Cuando se convierta la visibilidad 
meteorológica en RVR en las demás circunstanc‘ 1asquenosean 
las del anterior subpárrtio (h)( 1 ), el operador garantizará que 
se utilice la siguiente tabla: 

Tabla 9 - Conversión de visibilidad en RVR 

Luces en funciona- 
rntento 

Luces HI da aproxima- 
ciónyde pista 

RVR = Visibilidad meteo- 
rolõgica notiticad;r multi- 

plícada por 

Dia NOChS 

1.5 2.0 

Note 1: Paca operaáooes con sistemas pasivos ante falk~s véase 
IEM al Apeadioe 1 al JAR OPS 1.430. apartado (e)(5). 
Acciones de la tripulacidn en el ceso de fallo del piloto 

1 -E-9 
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Aphdíce 2 de JAR-OPS 3.430 (c) 
Categorías de aviones- operaciones todo tiempo 

(a) Clasifìcacibn de aviones 

El criterio que se tiene en cuenta para la clasificación de los 
aviones por categorías es la velocidad indicada en el 
umbral (VA,), que es igual a la velocidad de entrada en 
perdida (VW) multiplicada por 1,3, o Vsre multiplicada 
por 1,23 en la configuración de aterrizaje y con la masa 
máxima de aterrizaje certificada. Si se dispone de VW y 
Vsre, se debe emplear el valor más alto de VAr que resulte. 
Las categorías que corresponden a los valores de Vnr .se 
indican en la siguiente tabla: 

Categoria de Avión 

A 

B 

C 

D 

E 

VAT 

Menosde M 

De91 a12OM 

De121 al4Okt 

De141 al65M 

Del66a210kt 

La configuración de aterrizaje que se tendrá en cuenta debe 
ser definida por el operador o por el fabricante del avión. 

(b) Cambio permanente de categon’a (masa máxima 
de aterrizaje) 

(1) El operador podra imponer una masa de 
aterrizaje permanente más baja, y emplear esa masa 
para determinar la VA= si lo aprueba la Autoridad. 

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

I-E-1 0 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.440 
Operaciones de baja visibilidad - Reglas generales 
de operación 

(a) General. Para la introducción y aprobación de las 
operaciones de baja visibilidad serán de aplicación los 
siguientes procedimientos. 

(b> Demostración operativa de los sisiemas de a 
bordo. El operador deberá cumplir los requisitos que se 
indican en el parrafo (c) siguiente cuando pretenda la 
utilización en Categoría II o III de un tipo de avión que sea 
nuevo para las JAA. 

Nota: Para los tipm de aviones que ya se utilizan en operaciones de 
Categoría II o III en otro Estado de las JAA. ti aplicable el programa de 
comprobaci6n en servicio establecido en el pArrafo (f). 

(1) Fiabilidad operativa. La tasa de resultados 
positivos de Categoría II y III no deberá ser menor que 
la que requerida por JAR-AWO. 

(2) Criterios para una aproximación 
satisfactoria. Se considerará que una aproximación ha 
sido satisfactoria cuando: 

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

(ii) No haya ocurrido ningk fallo relevante 
en loa sistemas del avion. 

(c) Recogida de daros duranre ía demosrración de los 
sistemas de a bordo - General 

(1) El operador establecer8 un sistema de 
recopilación de información que permita la realización 
de comprobaciones y revisiones periódicas durante la 
fase de evaluación operacional, antes de ser autorizado 
a realizar operaciones de Categoría ll o llI. Este siaterna 
deberá cubrir todas las aproximaciones satisfactorias y 
no satisfactorias, incluyendo las razones de estas 

últimas, e incluir un registro de los fallos de los 
componentes del sistema. Este sistema deberá estar 
basado en informes de la tripulación de vuelo y en 
grabaciones automáticas, según se indica en los párrafos 
(d) y (e) siguientes. 

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

(d) Recogida de datos durante Za demostracicin de los 
sistemas de a bordo - Operaciones con una DH no infebr 
a SOpies 

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

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

JAR-OPS 1 Subparte E 

(i) Aerklromo y pista utilizados; 

(ii) Condiciones meteorológicas; 

(iii) E lora; 

(iv) Rakn del fallo que motiva una apro- 
simacion frustrada; 

(v) Adecuación dc la velocidad de control; 

(vi) Compensación en el momento de 
desconexián del piloto automático; 

(vii) Compatibilidad del piloto automático, 
director de vuelo y datos de instrumentos b&Gcos; 

(viii) Tndicacián de la posición del avion con 
respecto al eje ILS cuando se descienda a 30 m 
(1 OO pies); y 

(ix) La posición en la toma de tierra. 

(3) El numero de aproximaciones que se efectúen 
en la fase de evaluación inicial, de acuerdo a lo 
aprobado por la Autoridad, deberán ser las suficientes 
para demostrar que la prformance del sistema en 
operacii>n real por la compailía es tal que dé como 
resultado un nivel de contianza del 90% y un 95% de 
aproximaciones satisfactorias. 

(e) Recogida de dutcu durante la demostración de los 
sistemas de a bordo - Operaciones con una DH menor de 
50 pies 0 sin DH 

(1) Para operaciones con una DH-menor de 50 
pies o sin DII. se utilizará un registrador de datos de 
vuelo, u otros equipos que den la información 
adecuada, además de los informes de la tripulación de 
vuelo. para confirmar que el sistema funciona tal y 
como se diseñó en la operación real por la companía. Se 
requieren los siguientes datos: 

(i) Distribución de desviaciones ILS a 30 
m (100 pies). en la toma de contacto y, si procede. 
en ía desconexión del sistema de guiado de la 
carrera de aterrimje (roll-out) así como los valores 
máximos de las desviaciones entre esos puntos; y 

(ii) Rfgimen de descenso en la toma de 
tierra. 

(2) Se dchcrá investigar a fondo cualquier 
anomalía en el aterrhje utilizando todos los datos 
disponibles para determinar su causa. 

Comprobaci&z en servicio 

Nota: Se considerará que el opaador que cunqla con los requisitos 
del antefi~r pámah (b) ha cumplida Los requisiios de compmbkón en 
servicio que se indican en este pairrafo 

(1) El sistema deberá demostrar su fiabih- 
dad y performance durante su operación en línea de 

1 -E-l 1 
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forma consistente con los conceptos operativos. Se 
deber8 realizar un numero suficiente de at&ajes 
satisfactorios, segtín lo determinado por la 
Autoridad, en operaciones en linea que incluyan 
vuelos de entrenamiento, utilizando el sistema 
autom&ice de aterrizaje y de guiado de la camera de 
aterrizaje (roll-out) instalado en cada tipo de avion. 

(2) La demostración deberá efectuarse 
utilizando un KS de Categotía II o III. Sin embargo, 
si lo desea el operador, se podrán efectuar 
demostraciones con otras instalaciones IL& si se 
registran datos suficientes para dete rminar la causa 
de perhormance no satisfactoria. 

(3) Si el operador tiene distintas variantes 
del mismo tipo de avi6n, que utilizan básicamente 
los mismos sistemas de control de vuelo y 
presentación, o distintos sistemas básicos de control 
de vuelo y presentacibn en el mismo tipo de avión, 
el operador demostrará que tas variantes cumplen 
con los criterios b&kos de perfcmance del sistema, 
pero no será necesario que efectúe una 
demostración operativa completa para cada 
variante. 

(4) Cuando el operador introduce un tipo de 
avión que ya ha sido aprobado por la Autoridad de 
cualquier Estado de las JAA para las operaciones de 
Categorla II ylo III, se podrá aprobar un programa 
reducido de comprobaci6n. 

(g) Seguimiento continuado 

(1) Despues de obtener la autorización inicial, las 
operaciones deben controlarse perman ente-mente por el 
operador para detectar cualquier tendencia indeseable 
antes de que sea peligrosa. Para ello se podrán utilizar 
los informes de la tripulación de vuelo. 

(2) Se deber8 conservar la siguiente informacion 
duranteunperíodode12meses: 

(9 Por tipo de avion, el numero total de 
aproximaciones en las que se emplearon equiPos de 
a bordo de Categoría II 0 III para efectuar 
aproximaciones satisf~torias, reales 0 de pr&icas, 
hasta los mínimos de Categoría II o III aplicables; y 

(ii) Por aer&Jromo y matricula de avibn 
informes de aproximaciones ylo aterrizajes 
autom&ticos no satisfactorios, en las siguientes 
categorlas: 

(A) Fallos de equipos de a bordo; 

(B) Problemas con las instalaciones de 
tierra; 

(C) Aproximaciones liwtmdasaeausa 
de instrucciones ATC; u 

(D) Otros motivos. 

SECCIÓN 1 

(3) El operador deberá establecer un procedi- 
miento para verificar la performance del sistema 
automático de aterrizaje de cada avión. 

(II) Períodos de transición 

(1) Operadmm sin experiencia previa en 
Categoria II 0 IX 

(i) El operador sin experiencia previa 
operativa en Categoría II o III podrá ser aprobado 
para las operaciones de Categorla Il o IRA, cuando 
tengan una experiencia mínima de 6 meses en 
operaciones de Categoría 1 en el mismo tipo de 
avion. 

(ii) Una vez transcurridos 6 meses de 
operación en Categoría Il 0 IRA con el tipo de 
avión, el operador podrá ser aprobado para 
operaciones de Categoría IIIB. Al conceder tales 
aprobaciones, la Autoridad podrá imponer mínimos 
mayores que el menor aplicable durante un periodo 
de tiempo adicional. Normalmente, el aumento de 
los minimos sMo se referirá al RVR y/o a una 
pmhibicibn & operaciones sin altura de decisi& y 
deberán seleccionarse de forma que no requieran 

ningún cambio de los procedimientos operativos. 

(2) Operadores con experiencia previa en 
Categotia II o III. Los operadores con experiencia 
previa en Categoría II o III podrá obtener autorizacion 
para un periodo transitorio reducido mediante solicitud 
a la Autoridad. 

(i) Mantenimiento de los equipos de Cakkgoria II, III 

y LVT’O. El operador deberá establecer instrucciones de 
mantenimiento de los sistemas de guiado de a bordo en 
colaboración con el fabricante, que se deberdn incluir en el 
programa el mantenimiento de aviones del operador que se 
menciona en JAR-OPS 1.910 y que deberá estar aprobado 
Por la Autoridad. 

l-E-12 
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.450 
Operaciones de baja visibilidad - Entrenamiento y 
cualificaciones 

(a) General. El operador garantizará que los programas 
de entrenamiento de los miembros de la tripulacion de vuelo 
para las operaciones de baja visibilidad incluyan cursos 
estructurados de entrenamiento en tierra, en simulador y/o 
en vuelo. El operador podrá abreviar el contenido del curso 
que se indica en los subpkrrafos (2) y (3) siempre que el 
contenido del curso abreviado sea aceptable para la Autori- 
dad. 

(1) Los miembros de la tripulación de vuelo sin 
experiencia en Categoría II o III deberán completar la 
totalidad del programa de entrenamiento que se indica en 
los subpárrafos (b), (c) y (d). 

(2) Los miembros de la tripulación de vuelo con 
experiencia en Categoría II o III con otro operador JM 
podrán recibir un curso abreviado de entrenamiento en 
tierra. 

(3) Los miembros de la tripulac& de vuelo con 
experiencia en Categoría II o IIl can el operador podrk 
realizar un curso abreviado de entrenamiento en tierra, 
en simulador ylo en vuelo. El curso abreviado incluir&, 
como mínimo, los requisitos de los subp&-rafos (d)( 1). 
(4(2)(i) 0 (WWi), según el c-x Y (d)(3)(i). 

(b) Entrenamiento en tierra. El operador garantizará 
que el curso inicial de entrenamiento en tierra para las 
operaciones de baja visibilidad incluye, como mínimo: 

(1) Características y limitaciones del ILS y/o 
MIS; 

(2) Caracterkticas de las ayudas visuales; 

(3) Caracterlsticas de la niebla; 

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

(5) Efectos de la precipitación, formación de 
hielo, cizalladura a bajo nivel y turbulencia; 

(6) Efectos de fallos específicos del avi6n; 

(7) Uso y limitaciones de los sistemas de 
evaluación del RVR, 

(8) Principios de los requisitos de franqueamiento 
de obstáculos, 

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

(10) Pmcedimientos y precauciones a seguir en 
relación con los movimientos en superficie durante las 
operaciones en las que el RVR es de 400 m. o menor y 

cualquier pmcedimiento adicional requerido para el 
despegue en condiciones interiores a 150 m (200 m para 
los aviones de Categoría D); 

l-E-1 3 
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(ll) Significado de las alturas de decisión basadas 
en radioaltímetro y el efecto del perlil de1 terreno en la 
zona de aproximación en las lecturas del radioaltímetro 
Y en los sistemas automáticos de 
aproximación/atenizaje, 

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

(13) Requisitos de cualificación para que los 
pilotos obtengan y mantengan la aprobación para llevar 
a cabo despegues de baja visibilidad y operaciones en 
Categotía II 0 III; y 

(14) Ia importancia de estar sentado correctamente 
y & la posicion de los ojos. 

(c) Entrenamiento en simulador y/o en vuelo 

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

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

(ii) Efecto en los minimos debido a cambios 
en el estado de las instalaciones en tierra, 

(iii) Seguimiento de los sistemas automáticos 
de control de vuelo y avisos del estado del 
aterrizaje automático, haciendo énfasis en la accion 
a tomar en el caso de fallos de dichos sistemas, 

(iv) Acciones a tomar en el caso de fallos, 
tsles como motores, sistemas elóctricos, hidráulicos 
o de control de vuelo; 

(v) Efecto del conocimiento de la existencia 
de elementos fuera de setvicio conocidos y empleo 
de las listas de equipo mínimo; 

(vi) Limitaciones operativas que resulten de 
la certificación de aeronavegabilidad, 

(vii) Guía referente a las segales visuales 
requeridas en la altura de decisión, junto con la 
informacion de la máxima desviación de la senda de 
planeo 0 loealizador que se permite; e 

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

(2) El operador garantizsrá que cada miembro de 
la tripulación de vuelo este entrenado para llevar a cabo 
sus funciones. e instruido sobre la coordinación 
requerida con otros miembros de la ttipulacion. Con este 
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propósito deberían utilizarse al mkximo simuladores de 
vuelo adecuadamente equipados. 

(3) El entrenamiento se deberá dividir en fases 
que cubran la operacion normal, sin fallos del avión 0 de 
los equipos, pero en todas las condiciones 
meteorológicas que se puedan encontrar y con escena- 
rios detallados de fallos del avión y de los equipos que 
pudieran afectar a las operaciones de Categoria II o III. 
Si el sistema del avión incluye la utilización de sistemas 
híbridos u otros sistemas especiales (tales como las 
pantallas Ahead-upz o equipos de visión mejorada), los 
miembros de la tripulación de vuelo deberan practicar la 
utilización de esos sistemas en los modos normal y 
anormal, durante la fase del entrenanu -ente en simulador. 

(4) Se deben practicar pmcedimientos de 
incapacitación que sean adecuados para los despegues 
de baja visibilidad y las operaciones de Categoria Il y III. 

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

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

(i) Aproximación utilizando los correspon- 
dientes sistemas de guiado de vuelo, piloto 
autom&ico y de control instalados en el avión, 
hasta la correspondiente +nra de decision, 
incluyendo la transici6n a vuelo visual y aterrizaje; 

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

(iii) Cuando Pr-=-h aproximaciones 
utilizandos- antomáti~s de vuelo que den la 
recogida @are), aterrizaje y guiado & la carrera de 
aterrizaje (roll-out) automatices; y 

(iv) Operación normal del sistema aplicable 
con y sin captación de seikles visuales en la altura 
de decisión. 

(7) Las fases posteriores de entrenamiento 
deberán incluir como mínimo: 

(i) Aproximaciones con fallo & motor en 
diversas fases & la aproximación; 

(ii) Aproximacic!m con fallos de equipos 
crlticos @ej., sistemas eléctricos, de vuelo auto- 
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mático, ILWh4LS & tierra y/o de 8 bordo y moni- 
tores de estado); 

(iii) Aproximaciones en las que debido a 
fallos de los equipos de vuelo autom&ico, a bajo 
nivel de vuelo, se requiera: 

(A) Reversibn a manual para controlar 
la recogida, aterrizaje y guiado de la carrera 
de at enizsje (roll-out) 0 aproximaci6n 
frustrada; 0 

(n) Reversión a manual, o un modo 
automático degradado, para controlar la 
aproximación fkstmda desde. en 0 por debajo 
de la altura de decisión, incluyendo las que 
puedan dan lugar 8 una toma de tierra con la 
pista; 

(iv) Fallos de sistemas ,qne ocasionen una 
desviacihn excesiva del localizador y/o & la senda 
de planeo, tanto por encima como por debajo de la 
altura de decisión, en las condiciones visuales 
mínimas autorizadas para la opera&&. Ademas, se 
deberá practicar una reversibn a aterrizaje manual 
si ta pantalla Ahead-up-= muestra un modo 
degradado del sistema automatice o si esa pantalla 
constituye el único modo de mostrar la recogida, y 

(v) Fallos y prooedimientos específicos del 
tipo o variante de avión. 

(8) El programa de entremum ‘alto debe mcluir 
prácticas en el tratamiento de fallos que requieran la 
reversi6n a mínimos más altos. 

(9) El pmgrama de entrenamiento debe incluir la 
operacion del avi6n cuando, durante una aproximación 
de Categoría III con fallo pasivo, éste cause la 
desconexión del piloto automático en o por debajo de la 
altura de decision, cuando el último RVR notificado es 
de 300 m o menos. 

(10) Cuandoseefectuendespegues conunRVRde 
400 m 0 men* se establecerá entrenamiento para cubrir 
los fallos de sistemas y de motores que den lugar tanto a 
la continuación del despegue como al aborto del mismo. 

(d) Requisitos del entrenamiento de conversión para 
eyectuar despegues con bajo visibilidad y operaciones en 
Categoría II y 131. El operador garantizaré que cada 
miembro de la tripulación de vnelo que se este adaptando a 
un nuevo tipo 0 variante de avión en el que se efe&uara.n 
despegues de baja visibilidad y operaciones de Categoria II 
y III, complete el entrenami urto sobre pmcedkientos de baja 
visibilidad que siguen. Los requisitos de experiencia de los 
miembros & la tripulación de vnelo para realizar un curso 
abreviado se indican en los subpárrtios (a)(2) y (a)(3) 
anteriores: 

(1) Entnenamiento en fien-a. El estipulado en el 
subpkafo (b) anterior, teniendo en cuenta el entrena- 

l-E-14 
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miento y experiencia de los miembms de la tripulación 
de vuelo en Categoria II y III. 

(2) Entrenamiento en Simuladory/o en Vuelo. 

(i) Un minimo de 8 aproximaciones ylo 
aterrizajes en un simulador aprobado para ello. 

(ii) Cuando no se disponga de ningún 
simulador específico del tipo de aviim, se requiere 
un minimo de 3 aproximaciones, incluyendo al 
menos una aproximación frustrada, en el avi0n. 

(iii) El correspondiente entrenamiento 
adicional si se requiere cualquier tipo de equipos 
especiales, tales como pantallas Ahead-upz o 
equipos de visión mejorada. 

(3) Cualificaciones de la tripulación de vuelo. 
Los requisitos de cualikación de la tripulación de vuelo 
son especificos para cada operador y cada tipo de avión 
que se opere. 

(i) El operador garantizará que cada 
miembro de la tripulación de vuelo complete una 
verificación antes de efectuar operaciones de 
Categoria II 0 III. 

(ii) La verificaci6n prescrita en el subpá- 
rrafo (i) anterior, puede ser sustituida por la 
superación satisfactoria del entrenamiento en 
simulador y/o en vuelo que se estipula en el 
subpárrafo (d)(2) anterior. 

(4) Vuelo en Iítzea bajo supervisión. El operador 
debe garantizar que cada miembro de la tripulación de 
vuelo efectúe el siguiente vuelo en linea bajo supervi- 
sión: 

(i) Para Categoría II, cuando se requiere un 
aterrizaje manual, un mínimo de 3 aterrizajes a 
partir de la desconexión del piloto automático; 

(ii) Para Categoría III, un minimo de 3 
aterrkzjes automáticos, exceptuando que sólo se 
requiere 1 aterriza’ je automático cuando se realice el 
entrenamiento, que se requiere en el subpárrafo 
(d)(2) anterior, en un simulador de vuelo que se 
pueda emplear para entrenamiento con tiempo de 
vuelo cero. 

(e) Experiencia en el tipo de avión y a los mandos. 
Antes de comenzar las operaciones CAT IIAII, se aplicaran 
los siguientes requisitos adicionales a aquellos comandantes, 
o pilotos a los que se le haya delegado la conduccihn del 
vuelo, que no tengan experiencia en el tipo de avión: 

(1) 50 horas 6 20 sectores en el tipo de avión 
incluyendo vuelo en línea bajo supervisión ; y 

(2) Se aí5adirán 100 m. a los RVR núnimos 
aplicables de Categoria IIAII hasta que se hayan 
completado, en el tipo de avihn, 100 horas ó 40 sectores 

JAR-OPS 1 Subparte E 

incluyendo el vuelo en línea bajo supervision, a menos 
que previamente haya estado cualificado en un oper&r 
de las JAA en Categoría II o II¡. 

(3) La Autoridad podrá autorizar una reduccion 
en los anteriores requisitos de experiencia en el caso de 
miembros de la tripulación de vuelo que tengan 
expcricmcia a los mandos cn operaciones de Catcgoria II 
0 Categoría 111. 

(r) Despeee de hqja visibilidad con Rb72 menor de 
150~~~00 m 

(1) El operador garantizará que se efechie el 
siguiente entrenamiento antes de autorkr despegues 
con un RVR menor de 150 m (menor de 200 m. para 
aviones de Categoria D): 

(i) Despegue normal en condiciones 
minimas de RVR autorizado; 

(ii) Despegue en condiciones minimas de 
RVR autorizado con un fallo de motor entre Vt y 
V,, 0 tan pmnto como lo permitan consi&rfziones 
de seguridad; 

(iii) Despegue en condiciones minimas de 
RVR autorizado con un fallo de motor antes de V1 
que resulte en nn despegue abortado. 

(2) El operador garantizará que se efectúe el 
entrenamiento que se requiere en el anterior suhpárrafo 
(1) en un simulador aprobado. Este entrenamiento 
incluirá la utili7acion de cualquier procedimiento y 
equipo especial. Cuando no exista ningún simulador 
aprobado. la Autoridad podrá apmbar ese entrenamiento 
en un avihn sin el requisito para condiciones minimas de 
RVR. (Wase Apkrdice 1 del JAR-OPS 1.965). 

(3) El operador garantizará que los núemhros de 
la tripulaci6n de vuelo hayan completado una verifi- 
cación antes de efectuar despegues de baja visibilidad 
con un RVR menor de 1 SO m (menor de 200 m para los 
aviones de Categoría D). si es aplicable. La veriticacibn 
sólo se podrá sustituir por la superación del 
entrenamiento en simulador ylo en vuelo que se indica en 
el subpárrafo (f)( 1). durante la conversión inicial a un 
nuevo tipo de avión. 

(g) Entrenantiento y Vert~caciones Perihdicas - 
Operaciones de Baja I kihilidad 

(1) El operador garantizará que se comprueban 
los conocimientos v capacidad del piloto para efectuar 
las tareas asociadas a la Categoria correspondiente de 
operaci¿m a la qne esti- autorkdo, a la vez que reakan 
el entrenamiento peri&iico normal y las verificaciortes de 
competencia del operador. El numero requerido de 
aproximaciones dentro del periodo de validez de la 
veriIicaci¿m de competencia del operador ( como está 
presento en el JAR-OPS 1 .%5 (b)) , sera como minimo 
tres, una de las cuales, puede ser sustituida por una 
apmximaciún y aterrizaje en el avion utilizando 
procedimientos aprobados de CAT II o III. Se debera 
realizs una aproximación fìustrada durante la 
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verificación de competencia del operador. Cuando el 
operador esté autorizado a realizar despegues con RVR 
menor de 150/2OOm, al menos se deberi realizar un 
LVTO con los mínimos aplicables mas bajos, durante la 
verificación de competencia del operador. 

(2) Para las operaciones de Categoría III, el 
operador utilizará un simulador de vuelo aprobado para 
el entrenamiento de Categoría III. 

(3) El operador garantizará que, para las 
operaciones de Categoria III en aviones con un sistema 
de control de vuelo pasivo ante fallos, al menos se 
complete una aproximaci6n fkustrada como resultado de 
un fallo del piloto automático en o por debajo de la 
altitud de decisión cuando el último RVR notificado sea 
de 300 m o menor. Dicha maniobra se realizará en el 
periodo que abarque 3 verificaciones de competencia 
consecutivas del operador. 

(4) L.a Autoridad podrá autorizar el entrenamiento 
periódico y la verificación para las operaciones de 
Categoria II y LVTO en un tipo de avión del que no se 
disponga & simulador aprobado. 

NOTA- La emperiwcia denle para LVT.0 y CAT 11’111. hasada en 
aproximaciones automiticas yh aterrizajes automáticos se mamendra con 
el etltrenamiento periódico y las verificaciones prescritas en este pzírmfb. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.455 
Operaciones de Baja Visibilidad - Procedimientos 
operativos 

(a) General. Las operaciones de baja visibilidad 
incluyen: 

(1) El despegue manual (con o sin sistemas 
electrónicos de guiado); 

(2) Aproximación automática acoplada hasta por 
debajo de la DH, con recogida manual, aterrizaje y 
guiado de la carrera de aterrizaje (roll-out) ; 

(3 ) Aproximación automática acoplada seguida de 
recogida automática, aterrizaje automático, y guiado de 
la carrera de aterrizaje manual ( roll-out); y 

(4) Apro ximaeión automatica acoplada seguida de 
recogida automática, aterrizaje automatice y guiado de 

la carrera de aterrizaje automático (roll-out), 

cuando el RVR aplicable es menor de 400 m 

Nota 1: Se podrh utilizar un sistema híbrida con cualquiera de estos 
modos dc operación. 

Nota 2: Sepc&áncertificaryapmbarotrasformasdesisiemaso& 
guiadouotmtipodepmsmtad6n. 

(b) Procedimientos e Instrucciones Operativas 

(1) La naturaleza y alcance precisos de los 
procedimientos e instrucciones que se den , depende de 
los equipos de a bordo que se utilicen y los proce- 
dimientos de cabina que se apliquen. El operador deberá 
definir con claridad en el Manual de Operaciones las 
obligaciones de los miembros de la tripulación de vuelo, 
durante el despegue, aproximación, recogida (flare), 
catrera de aten-iza je (roll-out) y aproximacibn frustrada. 
Se deberá hacer énfasis particuTar en Tas responsabilida- 
des de la tripulación de vuelo durante la transición de 
condiciones no visuales a condiciones visuales, y en los 
procedimientos que se utilV.án cuando la visibilidad se 
degrada o cuando ocurra algún fallo. Se deberá prestar 
especial atencibn a la distribucibn de funciones en la 
cabina para garantizar que la carga de trabajo del piloto 
que toma la decisión de aterrizar 0 ejecutar una 
aproximación frustrada, permita que se dedique a la 
supervisión y al proceso de toma de deeisiones. 

(2) El operador especificar6 los pmcedimientos e 
ktrucciones operativos detallados en el Manual de 
Operaciones. Las instrucciones deber&n ser compatibles 
con las limitaciones y pmcedimientos obligatorios que se 
contienen en el AFM y cubrir los siguientes itemes en 
particular: 

(i) Comprobacibn del funcionamiento 
satisfactorio de los equipos del avión, tanto antes de 
la salida, como en vuelo; 

JAR-OPS 1 Subparte E 

(iii) Pmcedimientos de despegue, aproxi- 
macion, recogida, aterrizaje, y guiado & la carrera 
de aterrizaje (roll-out) y aproximación 6ustrada; 

(iv) Procedimientos que se seguirt%n en el 
caso de fallos, avisos y otras situaciones anormales; 

(v) La referencia visual mínima requerida; 

(vi) La importancia de estar sentado 
correctamente y de la posici6n de los ojos; 

(vii) Acciones que puedan ser necesarias 
debido a una degradación de In referencia visual; 

(viii) Asignación de funciones a la tripulación 
de vueTo para realizar los procedimientos de los 
anteriores subpkrrafos (i) a (iv) y (vi). para permitir 
al comandante dedicarse principalmente a la 
supervisiiwt y toma de decisiones; 

(ix) El requerimiento de que todos los aviaos 
de altura por debajo de los 200 pies se basen en el 
radioalttmetro y que un piloto siga supeavisando los 
instrumentos del avibn hasta que se haya 
completado el aterrizaje; 

(x) El requerimiento para ta protección del 
área sensible del localizador, 

(xi) La utilización de información sobre la 
velocidad del viento, cizalladura, turbulencia, 
contaminación de la pista y el uso de valores 
múltiples del RW, 

(xii) Procedimientos que se utiTka&n para las 
aproximaciones y aterrizajes en practicas en pistas 
en las cuales los procedimientos de aeródromo de 
Categoría TT/III no est&t en vigor, 

(xiii) Limitaciones operativas qUe resulten de 
la certificación de aeronavegabilidad; y 

(xiv) Tnfkmacil>n sobre la máxima desviación 
cda de la senda de planeo y/o del localizador 

(ii) Efecto en los mínimos, debido a cambios 
en el estado de las instalaciones de tierra y los 

equipos de a bordo ; 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.465 
Visibilidades mlnimas para las operaciones VFR 

SEccmJ~ 

Categoria de Espacio Aéreo B CDE F G 

Distancia de las nubes Libre de nubes 

Por encima de BOO m. 
(3000 pies) del AMSL. 6 
3OOm(lOOOpiea)por 
encima del terreno, 
el que sea rrk alto 

15OOmenhokonta~y 
300 m (1000 pies) en vertical 

aQOOm(3OOOpies)omenosdd 
AMSL. 6 
300m(1000piea)porencimadel 

terreno, 
el que see más atto 

Libre de nubea y con contacto 
visuai hasta la superficie 

Vibiliid en vuelo 8 Ktn en. y por encima de, 3050 m (10.000 pies) AMSL (Nota 
11 

5Km(Nota2) 

I 5 Km por debajo de 3050 m (10.000 pies) AMSL 

Nota 1 Cuando la akura de la altitud de traasiciin est6 por debajo de 3050 m (10.000 pies) AMSL. se deheria utilizar FL 100 en lugar de 10.000 
pies. 

Nota 2 Los aviones de Cat A y B se podrán operar con visibilidades de vuelo de hasta 3000 m. siempre que la correspondiente autoridad ATS 
permita la utiliición de una visibilidad de vuelo menor de 5 Km.. y las circunstancias sean [ales que la probabilidad de encuentros con 
otro ttáfico sea baja, y la IAS sea de 140 kt o menor. 
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SUBPARTE F - PERFORMANCE. GENERALIDADES 

JAR-OPS 1 Subpãtie 6 

JAR-OPS 1.470 Aplicación 

(a) El operador garantizará que los aviones multimo- 
tares con motores turbohélice con una wnfíguraeión máxima 
aprobada de más de 9 asientos para pasajeros, o una masa 
máxima de despegue mayor de 5700 Kg, y todos los aviones 
multimotores de turborreacción se operen de acuerdo wn la 
Subparte G (Clase A de Performances). 

(b) El operador garantizará que los aviones de hélice 
wn una configuración máxima aprobada de 9 asientos para 
pasajeros o menos, y una masa máxima de despegue de 5700 
Kg o menos, se operen de acuerdo wn la Subparte H (Clase 
B de Performances). 

(c) El operador garantizará que los aviones wn motores 
alternativos wn una configuración máxima aprobada de más 
de 9 de asientos para pasajeros, o una masa maxima de 
despegue mayor que 5700 Kg, se operen de acuerdo wn la 
Subparte 1 (Clase C de Performances). 

(d) Cuando no se pueda demostrar el pleno cumpli- 
miento wn los requisitos de la correspondiente Subparte 
debido a características especílicas de disefío (p.ej., aviones 
supers&kos 0 hidroaviones), el operador aplicará est&lares 
aprobados de performanees que aseguren un nivel de 
seguridad equivalente al de la correspondiente Subparte. 

(e) La Autoridad podrá permitir que los aviones 
multimotores con motores turbohelice con una contiguraci6n 
m&xima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, y una 
masa máxima de despegue de 5700 Kg o menos operen wn 
arreglo a limitaciones operativas alternativas a las de la Clase 
A de Perfixmances, pero no serán menos restrictivas que las 
de los requisitos pertinentes de la Subparte H; 

JAR-OPS 1.475 Generaf 

(a) El operador asegurará que la masa del avión: 

(1) Eu el inicio del despegue; 

o, en el caso de la replanificación en vuelo 

(2) En el punto a partir del cual sea aplicable el 
plan de vuelo operativo revisado, 

no sea mayor que la masa con la que sepuedan cumplir con 
los requisitos de la wrrespondiente Subparte para el vuelo 
que se vaya a realizar, teniendo en cuenta las reducciones 
previstas de masa en el transcurso del vuelo, y el caso del 
lanzamiento de combustible si fuese requerido. 

(b) El operador garantizará que se emplean los datos 
aprobados de perfomances que se incluyen en el AFM para 
determinar el cumplimiento wn les requisitos de la Subparte 
correspondiente. suplementados, cuando sea necesario, con 
otros datos que sean aceptables para la Autoridad según se 
indique en la Subparte correspondiente. Cuando se apliquen 
los factores prescritos en la correspondiente Subparte, se 

deberán tener en cuenta los factores operativos ya 
incorporados en los datos de perfomanees del AFM para 
evitar la doble aplicación de los mismos. 

(c) Al mostrar el cumplimiento con los requisitas de la 
correspondiente Subparte, se tendrá debidamente en cuenta 
la configuración del avión, las condiciones me- 
dioambientales y la operación de sistemas que tengan un 
efecto adverso en las perfomances. 

(d) A los efectos de las perfomanees. se podrá 
considerar seca una pista húmeda, siempre que no sea una 
pista de hierba. 

JAR-OPS 1.480 Terminologia 

(a) Tos terminos que se emplean en las Subpartes F. G, 
H, 1 y J y que no se dctinen en el JAR-1 tienen el siguiente 
significado: 

(1) Distancia de aceleración-panda disponible 
(ASD.4]. La longitud del recorrido de despegue disponi- 
ble más la longitud de la zona de par& si la misma esti 
declarada dksponible por la Autoridad apropiada y es 
capaz de soportar la masa del avion en las condiciones 
de operacibn prevalecientes. 

(2) Pista contaminada. Se considera una pista 
contaminada cuando msS del 25% de la superficie de la 
misma (tanto en zonas aisladas como en zonas no 
aisladas), comprendida en la longitud y anchura 
requerida que se está empleando, está cubierta de lo 
siguiente: 

(i) Agua en la supertkie de la pista de un 
espesor de más de 3 mm (0,125 pulgadas), o nieve 
semititndida, o nieve en polvo equivalente a mas de 
3 mm (0,125 pulgadas) de aw, 

(ii) Nieve que ha sido comprimida fkmando 
una ma.sa solida que resiste mayor compresion y se 
mantendrá unida 0 disgregará en trozos si se rewge 
(nieve compactada); 0 

(iii) Hielo, incluyendo hielo húmedo. 

(3) Pista hkmeda. Una pista se wnsidera húmeda 
cuando la superficie no está seea, pero la humedad en 

la superficie no le da un aspecto brillante. 

(4) Pista seca. Una pista se considera seea cuando 
no está ni mojada ni wntaminada, e incluye las pistas 
pavimentadas que sc han preparado especialmente wn 
ranuras 0 pavimento poroso y que permiten una acción 
de fknado efectiva como si estuviera seea, aun cuando 
haya humedad. 
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(5) Distancia de aterrizaje disponible (LOA). La 
longitud de la pista que se declarada disponible por la 
Autoridad apropiada y que es adecuada para el recorrido 
en tierra de un avión que aterrice. 

(6) ConJìguración máxima aprobada de asien- 
tos para pasajeros. La capacidad máxima de asientos 
para pasajeros de un avión individual, excluyendo los 
asientos de los pilotos, los de la cabina de vuelo y los de 
la tripulación de cabina de pasajeros, en su caso, que 
utiliza el operador, aprohada por la Autoridad y 
especiftcada en el Manual de Operaciones. 

(7) Distancia de despegue disponible (TODA). 
La longitud del recorrido de despegue disponible mas la 
longitud de la zona lihre de obstáculos. 

(8) Masa de despegue. La masa de despegue de 
un avión dehe considerar su masa, incluyendo todos los 
elementos y todas las personas que se transportan en el 
inicio del recorrido de despegue. 

(9) Recorrido de despegue disponible (TORA). 
La longitud de la pista que se drsclara disponihle por la 
Autoridad correspondiente y que es adecuada para el 
recorrido en tierra de un avión que despewe. 

(10) Pista mojada. Una pista se considera mojada 
cuando la superficie de la misma está cubierta de una 
cantidad de agua, o su equivalente, menor de la que se 
especifica en el anterior subpárrafo (a)(2), o cuando hay 
suficiente humedad en la superficie de la pista para que 
parezca reflectante, pero sin zonas signitkativas de agua 
estancada. 

(h) Los télmin os “distancia de aceleración-parada”, 
*distancia de despegue”, “reuuride de dculy>egue”, “trayectoria 
neta de vuelo de despegue”, “trayectoria neta de vuelo en ruta 
con un motor inoperativo” y “trayectoria neta de vuelo en ruta 
con dos motores in~perativos” relativos al avion, se definen 
en los requisitos de aeronavegahilidad bajo los que se 
certificb el mismo, o según especifique la Autoridad si ésta 
considera esa definición insuficiente para verificar el 
cumplimiento con las limitaciones operativas de 
perfomanm. 
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SUBPARTE G - PERFORMANCE CLASE A. 

JAR-OPS 1 Subpatie G 

JAR-OPS 1.485 General 

(a) El operador garantizara que para determinar el 
cumplimiento con los requisitos de esta Subparte, se 
complementen los datos aprobados de pe15ormance del AJ?M, 
según sea necesario, con otros datos que sean aceptables a la 

Autoridad si los datos de performances aprobados en el AFM 
son insuficientes en relación a ítemes tales como: 

(1) condiciones adversas de operación razona- 
blemente previsibles, tales como el despegue y aterrizaje 
en pistas contaminadas; y 

(2) fallo de motor en todas las fases de vuelo. 

(b) El operador garantizar8 que, en el caso de pistas 
mojadas y contaminadas, se utilicen datos de performances 
que se determinen de acuerdo con el JAR 25X1 591, o 
equivalente aceptable para la Autoridad. 

JAR-OPS 1.490 Despegue 

(a) El operador garantizará que la masa de despegue no 
supere la masa mkima de despegue especificada en el 
Manual de Vuelo del Avión para la altitud de presión y 
temperatura ambiente en el aeródromo en el que se va a 
efectuar el despegue. 

(h) El operador debe cumplir con los siguientes 
requisitos para la determinación de la masa máxima 
permitida de despegue: 

(1) La distancia de aceleración-parada no deberá 
exceder la distancia de aceleración-parada disponible; 

(2) La distancia de despegue no deberá exceder la 
distancia de despegue disponible, con una zona libre de 
obstkulos que no exceda de la mitad del recorrido de 
despegue disponible. 

(3) El recorrido de despegue no dehera exceder el 
recorrido de despegue disponible; 

(4) El cumplimiento con este párrafo se deberá 
demostrar empleando un único valor de VI tanto para el 
aborto del despegue como para la continuación del 
mismo; y 

(5) En una pista mojada o contaminada, la masa 
de despegue no deberá exceder la permitida para un 
despegue en una pista seca hajo las mismas condiciones. 

(c) Al mostrar el cumplimiento con el anterior 
suhpárrafo (b), el operador deberá tener en cuenta lo 
siguiente: 

( 1) La altitud de presión en el aeródromo; 

(2) La temperatura ambiente en el aeródromo; y 

(3) La condición y tipo de superficie de la pista 

(4) La pendiente de la pista en la dirección del 
despegue; 

(5) No mas del 50% de la componente del viento 
en cara o no menos del 150% de la componente de 
viento en cola notificados, y 

(6) La pérdida, en su caso, de longitud de pista 
debido a la alineación del avión antes del despegue. 

JAR-OPS í.495 Franqueamiento de obstáculos en 
el despegue 

(a) El operador garantizara que la trayectoria neta de 
vuelo de despegue permita salvar todos los obstáculos, como 
mínimo, con un margen vertical de 35 pies, o con un margen 
horizontal de 90 m. más 0,125 x D, donde D es la distancia 
horizontal recorrida por el avión desde el extremo de la 
distancia de despegue disponible, o el extremo de la distancia 
de despegue si está programado un viraje antes del final de la 
distancia de despegue disponible. Para aviones con una 
envergadura menor de 60 m. se podrá usar un margen 
horizontal de fkrnqueamiento de obstáculos igual a la mitad 
de la envergadura del avión más 60 metros más 0,125 x D 

(b) Al mostrar el cumplimiento con el anterior 
subpárrafo (a), el operador tendra en cuenta: 

(1) La masa del avión al comienzo del recorrido 
de despegue; 

(2) La altitud de presión del aeródromo; 

(3) La temperatura ambiente en el aen5dromo; y 

(4) No más del 50% de la componente de viento 
en cara o no menos del 150% de la componente de 
viento en cola notificados. 

(c) Al mostrar el cumplimiento con el anterior 
subpárrafo (a): 

(1) No se permitirán cambios de rumbo hasta el 
punto en que la trayectoria neta de vuelo de despegue 
haya alcanzado una altura igual a la mitad de la 
envergadura, pero no menos de 50 pies por encima de la 
elevación del extremo del recorrido de despegue 
disponible. Después, se asume que, hasta una altura de 
400 pies el avión no alabea más de 15 1. Por encima de 
una altura de 400 pies se podran programar ángulos de 
alabeo mayores de 15 1, pero no mayores de 25 1; 

(2) Cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo 
de despegue en la que el avión esté virando con un 
ángulo de alabeo de más de 151, deberá franquear 
todos los obstáculos en los márgenes horizontales que se 
especifican en los suhpkrafos (a), (d) y (e) de este 
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párrafo, y con un margen vertical de SO pies como 
mínimo; y 

(3) El operador deberá usar procedimientos 
especiales, sujetos a la aprobaci6n de la Autoridad para 
aplicar ángulos de alabeo incrementados de no mas de 
201,entre2OOy400ft.,onomásde301 porencimade 
400fi (Véase Apéndice 1 al JAR-OPS 1.495(c) (3)) 

(4) Se debe tener en cuenta el efecto del ángulo de 
alabeo en las velocidades de operación y la trayectoria de 
vuelo, incluyendo los incrementos de distancia que 
resulten del incremento de las velocidades de operaci6n. 

(d) Para demostrar el cumplimiento con el anterior 
subpárrafo (a), en los casos en que la trayectoria de vuelo 
prevista no requiera cambios de rumbo de más de 151, el 
operador no ten& que considerar los obstáculos que estén a 
una distancia lateral mayor de: 

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la 
precisión de navegacion requerida en el area a tener en 
cuenta para los obstáculos; o 

(2) 600 m, para vuelos en todas las demás 
condiciones. 

(e) Para demostrar el cumplimiento con el anterior 
subpárrafo (a), en los casos en que la trayectoria de vueIo 
prevista requiera cambios de rumbo mayores de 151, el 
operador no tendrá que considerar los obstáculos que estén a 
una distancia lateral mayor de: 

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la 
precision de navegación requerida en la zona a tener en 
cuenta para los obstáculos, o 

(2) 900 m para vuelos en todas las demás 
condiciones. 

(Q El operador establecera procedimientos de 
contingencia que cumplan con los requisitos del JAR-OPS 
1.495 y proporcionen una ruta segura, evitando los 
obstáculos, para permitir que el avión cumpla con los 
requisitos en ruta del JAR-OPS 1.500, o que aterrice en el 
aenklromo de salida o el aeródromo alternativo de despegue. 

JAR-OPS 1.500 En ruta - Un motor ìnoperatìvo 

(a) EI operador garantizará que los datos de la 
trayectoria neta de vuelo en ruta con un motor inoperativo 
que se indican en el AFM, apropiados a las condiciones 
meteorol6gica.s previstas para el vuelo, cumplan con el 
subpárrafo (b) o (c) siguientes en todos los puntos de la ruta. 
La trayectoria neta de vuelo deber8 tener un gradiente 
positivo a 1500 pies por encuna del aeródromo en que se 
supone se efectua el aterrizaje despues del fallo del motor. En 
condiciones meteorol(>gicas que requieran la operación de 
sistemas de protección & hielo, se deberá tener en cuenta el 
efecto de su utilización en la trayectoria neta de vuelo. 

(b) El gradiente de la trayectoria neta de vuelo deberá 
ser positivo como mínimo a 1000 pies por encima del terreno 

SECCIÓN ? 

y obstáculos en la ruta dentro de 9,3 km (5 mn) a ambos lados 
de la ruta prevista. 

(c) La trayectoria neta de vuelo permitirá que el avión 
siga su vuelo desde la altitud de crucero hasta un aeródromo 
en el que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con el 
JAR-OPS 151.5 o 1.520, según el caso. garantizando el 
tktnqueamiento vertical con al menos 2.000 pies sobre todo 
el terreno y obstáculos de la trayectoria neta de vuelo , dentro 
de 9,3 km (5 mn) a ambos lados de la ruta prevista, de 
acuerdo con los subpárrafos (1) a (4) siguientes: 

( 1) Suponiendo que el motor falla en el punto m&s 
critico de la ruta; 

(2) Teniendo en cuenta el efecto de los vientos en 
la trayectoria de vuelo; 

(3) Se permite el lanzanu ‘ento de combustible en 
ía medida en que se alcance el aer&Iromo con las 
reservas de combustible requeridas, si se emplea un 
pnxedimiento seguro; y 

(4) El aeródromo en el que se. supone que ateniza 
el avión, después del fallo de un motor, deberá cumplir 
con los siguientes criterios: 

(i) Se cumplan los requisitos de 
perfonnances para la masa prevista de aterrizaje, y 

(ii) Los informes 0 predicciones meteoro- 
lógicos, o cualquier combinación de los mismos, y 
las notificaciones acerca de las condiciones del 
campo indican que se puede aterrizar con seguridad 
a la hora estimada de aterrizaje. 

(d) Si la precisión de navegacion no tiene un nivel de 
contenci6n del 95%, para demostrar el cumplimiento con el 

JAR-OPS 1.500, el operador deberA incrementar el ancho de 
loa márgenes de 10s subp&-raCos (b) y (c) anteriores a 18’5 km 
(10 mn). 

JAR-OPS í.505 En ruta - Aeronaves con tres o 
mas motores, dos motores 
inoperativos 

(a) El operador garantizará que en ningún punto de la 
trayectoria prevista un avibn de tres o m8s motores est& a una 
distancia de mas de 90 minutos de un aeródromo en el que se 
cumplan los requisitos de performance aplicables para la 
masa prevista de aterrizaje, a una velocidad de crucero de 
largo alcance con todos los motores operativos, temperatura 
estríndar, y aire en calma, a menos que cumpla los 
subpárrafos (b) a (t) siguientes. 

(b) Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con 
dos motores inoperativos permitirán que el avion continúe el 
vuelo, en las condiciones meteorológicas previstas, desde el 
punto en que se supone que dos motores fallan 
simultaneamente, hasta un aeródromo en el que se pueda 
aterrizar y parar completamente el avión, empleando el 
procedimiento prescrito para un aterrizaje con dos motores 
inoperativos. La trayectoria neta de vuelo deberá franquear, 

con un margen vertical mínimo de 2000 pies, todo el terreno 
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y los obstzkulos a lo largo de la ruta dentro de 9,3 km (5 mn) 
a ambos lados de la ruta prevista. En altitudes y condiciones 
meteorológicas en que se requiera la operación de los 
sistemas de protección de hielo, se deberá tener en cuenta el 
efecto de su uso en los datos de la trayectoria neta de vuelo. 
Si la precisión de navegación no tiene un nivel de contención 
del 95%, el operador deberá incrementar el ancho del margen 
dado anteriormente hasta 185 km (10 mn). 

(c) Se supone que los dos motores fallan en el punto 
más crítico del tramo de la ruta en que el avión esté a una 
distancia de más de 90 minutos de un aeródromo que cumple 
con los requisitos de perfomance aplicables para la masa 
prevista de aterrizaje, a la velocidad de crucero de largo 
alcance con todos los motores operativos, temperatura 
estándar, y aire en calma. 

(d) La trayectotia neta de vuelo debe tener un gradiente 
positivo a 1500 pies por encima del aeródromo en el que se 
supone que se efectuará el aterrizaje después del fallo de los 
dos motores. 

(e) Se permite el lanzamiento de combustible en la 
medida en que se alcance el aeródromo con las reservas de 
combustible requeridas, si se emplea un procedimiento 
seguro. 

(f) La masa prevista del avión en el punto en que se 
supone que fallan los dos motores no ser6 menor que la masa 
que incluya una cantidad de combustible suficiente para 

proseguir el vuelo y llegar hasta el aeródromo donde se 
supone que se efectúe el aterrizaje, a una altitud de por lo 
menos 1500 pies directamente sobre el área de aterrizaje y 
luego volar nivelado durante 15 minutos. 

JAR-OPS 1.510 Aterrizqje -Aeródromos de destino 
y alternativo 

(a) El operador garantizará que la masa de aterrizaje 
del avión determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.475(a) 
no exceda la masa máxima de aterrizaje especificada para la 
altitud y temperatura ambiente prevista a la hora estimada de 
aterrizaje en los aeródromos de destino y alternativo. 

(b) Para las aproximaciones por instrumentos con altura 
de decisión por debajo de 200 pies, el operador veritkará 
que la masa de aproxirnacion del avión, teniendo en cuenta la 
masa de despegue y el combustible que se espera consumir 
en el vuelo, permite un gradiente de subida de aproximación 
frustrada de al menos un 2,5%, con el motor crítico 
inoperativo, y la velocidad y configuración que se emplea 
para motor y al aire, o el gradiente publicado, el que sea 
mayor. La Autoridad deberá aprobar la utilización de un 
método alternativo. 

JAR-OPS 1.515 Aterrizaje - Pistas secas 

(a) El operador garantizará que la masa de aterrizaje 
del avión, determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.475(a), 
para la hora estimada de at errizaje en el aeródromo de desuno 
0 en cualquier aercklromo alternativo, permita un aterrizaje 
con parada total desde 50 pies por encuna del umbral: 

JAR-OPS 1 Subparle G - 

(1) Para aviones turborreactores, dentro del 60% 
de la distancia de aterrizaje disponible; o 

(2) Para aviones turbohélice, dentro del 70% de la 
distancia de aterrizaje dispon¡bIe; 

(3 ) Para los procedimientos de Aproximación de 
descenso pronunciado (Steep Approach), la Autoridad 
podrá aprobar el uso de datos de distancia de aterrizaje 
corregidos por coeficientes de acuerdo con los anteriores 
subpárrafos (a)( 1) y (a)(2) según el caso, basándose en 
una altura de protección menor de 50 pies, pero no 
menor de 35 pies. (Vkase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.515(a)(3).) 

(4) Cuando se demuestre el cumplimiento con los 
subpárrafos (a) (1) y (a) (2) anteriores, la Autoridad 
podrá aprobar excepcionalmente operaciones de 
aterrizaje corto, de acuerdo con los Apkndices 1 y 2 de 
este párrafo, cuando esté convencida de que existe tal 
necesidad ( Véase Apéndice l), junto con cualesquiera 
otras condiciones suplementarias que la Autoridad 
considere necesarias para garantizar un nivel aceptable 
de seguridad en cada caso particular 

(b) Para demostrar el cumplimiento con el anterior 
subpkrafo (a), el operador debe tener en cuenta lo siguiente: 

(1) La altitud del aeródromo; 

(2) No mas del 50% de la componente de viento 
en cara o no menos del 150% de la componente de 
viento en cola; y 

(3) La pendiente de la pista en la dirección del 
aterrizaje, si es mayor de +/-2%. 

(c) Para demostrar el cumplimiento del subpktrrtio (a) 
anterior, se debe suponer que: 

(1) El avión aterrizará en la pista más favorable, 
con el aire en ealma; y 

(2) El avión aterrizará en la pista cuya designa- 
ción sea más probable, teniendo en cuenta la velocidad 
y dirección probable del viento, las características de 
manejo en tierra del avión. y teniendo en cuenta otras 
condiciones, tales como ayudas al aterrizaje y el terreno. 

(d) Si el operador no puede cumplir el subpárrafo (c)( 1) 
anterior para un aeródromo de destino que sólo tiene una 
pista y en el que el aterrizaje depende de una componente 
especificada de viento, se podrá despachar un avión, si se 
designan 2 aerodromos alternativos que permitan el pleno 
cumplimiento de los subpzkrrafos (a), (b) y (G). Antes de 
iniciar una aproximación para aterrizar en el aeródromo de 
destino, el comandante deberá convencerse de que se pueda 
efectuar un aterrizaje con pleno cumplimiento del JAR-OPS 
1.510 y los subpárrafos (a) y (b) anteriores. 

(e) Si el operador no puede cumplir con el subpárrafo 
(c)(2) anterior para el aeródromo de destino, se podrá 
despachar el avión si se designa un aeródromo alternativo 
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que permita el pleno cumplimiento de los subpárr&os (a), (b) 
Y Cc). 

JAR-OPS 4 -520 Aterrizaje - Pistas mojadas y con- 
taminadas 

(a) El operador garantizará que cuando los informes o 
predicciones meteorológicos, o una combinación de los 
mismos, indiquen que la pista pueda estar mojada en la hora 
estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible sea 
como mínimo el 115% de la distancia de aterrizaje 
requerida, determinada de acuerdo con el JAR-OPS 1.515. 

(b) J3 operador garantizará que cuando los corres- 
pondientes informes o predicciones meteorológicos, o una 
combinación de los mismos, indiquen que la pista pueda 
estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia 
de aterrizaje disponible deberá ser como mínimo la que se 
determine de acuerdo con el subparrafo (a) anterior, o el 
ll5 % de la determinada de acuerdo con los datos aprobados 
de distancia de aterrizaje con la pista contaminada, o su 
equivalente, aceptados por la Autoridad, la que sea mayor. 

(c) En una pista mojada, se podrá utilizar una distancia 
de aterrizaje más corta que la requerida en el subpárrafo (a) 
anterior, pero no menor de la que se requiere en el JAR- 
OPS 1.515(a), si el AFM incluye informacifm adicional 
específica sobre las distancias de aterrizaje en pistas 
mojadas. 

(d) En una pista contaminada especialmente preparada 
se podrá utilizar una distancia de aterrizaje más corta que la 
requerida en el subpárrafo (b) anterior, pero no menor de 

la que se requiere en el JAR-OPS 1.515(a), si el AFM 
incluye información adicional específica sobre las distancias 
de aterrizaje en pistas contaminadas. 

(e) Para demostrar el cumplimiento con los subpárra- 
fos (b), (c) y (d) anteriores, se aplicarán los criterios del 
JAR-OPS 1.515 según corresponda, salvo que JAR-OPS 
1.515(a)(l) y (2) no será aplicable al subpárrafo (b). 
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.495(c)(3) 
Aprobación de ángulos de alabeo incrementados 

a) Para usar ángulos de alabeo incrementados que 
requieran aprobación especial, se deberh cumplir los 
siguientes criterios: 

(1) El AFM deberá contener los datos aprobados 
para el incremento requerido de la velocidad operativa 
y los datos que permitan la construcción de la trayectoria 
de vuelo, considerando los áng~~Ios de alabeo 
incrementados y las velocidades. 

(2) Para precisión de la navegación se dispondrá de 
guiado visual 

(3) Los mínimos meteorológicos y las limitaciones 
de viento estarán especificados para cada pista y estarán 
aprobados por la Autoridad. 

JAR-OPS 1 Subparte G 

(4) Entrenamiento de acuerdo con el JAR-OPS 
1.975. 
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Apéndice 1 JAR-OPS 1.515(a)(3) 
Procedimientos para la aproximación de descenso 
pronunciado (Steep Approach) 

(a) La Autoridad puede aprobar procedimientos de 
aproximación de descenso pronunciado que utilicen ángulos 
de pendiente de descenso de 451 o más, y cun alturas de 
protección menores de 50 pies pero no menores de 35 pies, 
siempre que se cumplan los siguientes criterios: 

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproxi- 
mación de descenso pronunciado, el AFM indicará el 
ángulo máximo de senda de planeo aprobado, cuales- 
quiera otras limitaciones, los procedimientos normales, 
anormales o de emergencia para la aproximación de 
descenso pronunciado así como modificaciones de los 
datos de longitud de campo. 

(2) Se dispondrá de un sistema adecuado de 
referencia de la senda de planeo que consista, por lo 
menos, en un sistema visual de indicación de la misma 
para cada aeródromo en que se van a efectuar 
procedimientos de aproximación de descenso pronur- 
ciado; y 

(3) Los mínimas meteorológicos estarán especi- 
ficados y aprobados para cada pista que vaya a ser 
utilizada con un procedimiento de aproximación de 
descenso pronunciado. Se deberá tener en cuenta 10 
siguiente: 

(i) La situación de obstáculos; 

(ii) El tipo de referencia de la senda de 
planeo y guiado de la pista, tales como ayudas 
visuales, MLS, 3D-NAV, ES, LLZ, VOR, NDB; 

(iii) La referencia visual mínima que se 
requiere en la DH y MDA, 

(iv) El equipo de a bordo disponible; 

(v) Las cualificaciones de los pilotos y 
familiarización especifica con el aeródromo: 

(vi) Las limitaciones y procedimientos del 
AFM; y 

SECCIÓN; 

(vii) Criterios de aproximación frustrada. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS í.51 5 (a) (4) 
Operaciones de aterrizaje corto 

(a) Con el propósito de cumplir con JAR-OPS 1.5 15 (a) 
(4) la distancia usada para calcular Ia masa permitida de 
aterrizaje puede consistir en la longitud utilizable del área de 
seguridad declarada más la distancia disponible de aterrizaje 
declarada. La Autoridad podrá aprobar tales operaciones de 
acuerdo con los siguientes criterios: 

(1) Demostrucibn de la necesidad de operaciones de 
atehzuje corto. Deberá existir un claro interés publico 
y necesidad operativa para la operación, debido a la 
lejanía del aeropuerto o a las limitaciones físicas para 
incrementar la extensión de la pista de vuelo. 

(2) Avich y criterios operativos. 

(i) Las operaciones de aterrizaje corto sólo serh 
aprobadas para aviones donde la distancia vertical 
entre la trayectoria del ojo del piloto y la trayectoria 
de la parte más baja de las ruedas del tren, con el 
avión establecido en la senda de planeo normal no 
excedade m. 

(ii) Cuando se establezcan los mínimos operativos 
de aerbdromo, la visibilidad/RVR no deberá ser 
menor de 1,5 Km. Además las limitaciones de 
viento deberán estar especificadas en el Manual de 
Operaciones, y 

(iii) La experiencia rrhma del piloto, los requisitos 
de entrenamiento y la familizarización especial con 
el aeródromo deberán estar especificados en el 
Manual de Operaciones. 

(3) Se asume que la altura de cruce sobre el comienzo de 
la longitud utilizable del área de seguridad declarada es de 50 
pies. 

(4) Criterios adicionales. La Autoridad podrá imponer 
tantas condiciones adicionales como sea necesario para una 
operación segura, teniendo en cuenta las características del 
tipo de avión, las características orogrticas en el área de 
aproximación, las ayudas disponibles en la aproximación y 
las consideraciones sobre aproximación/at&je fi-ustrado. 
Tales condiciones adicionales podrán ser por ejemplo: el 
requisito de un sistema de indicación visual de pendiente tipo 

VASI/PAPl. 
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Aphdíce 2 del JAR-OPS 1.515 (a) (4) 
Criterios del aeródromo para operaciones de 
aterrizaje corto. 

(a) El uso del area de seguridad debe ser aprobado 
por la Autoridad del aeródromo. 

(b) La longitud utilizable del area de seguridad 
declarada, de acuerdo con lo previsto del 1.5 1.5 (a)(4) y 
este Apéndice, no exceder8 de 90 m. 

(c) El ancho del área de seguridad declarada no será 
menor que 2 veces el ancho de la pista de vuelo o dos 
veces la envergadura del avión, la que sea mayor, 
centrado en el eje extendido de la misma. 

(d) El área de seguridad declarada deberá estar libre 
de obstáculos o depresiones que pudieran poner en 
peligro a un avión que aterrice antes de la pista de vuelo, 
y no se permitirán objetos móviles en el área de 
seguridad declarada cuando la pista esta siendo usada 
para operaciones de aterrizaje corto. 

(e) La pendiente del área de seguridad declarada no 
excederá del 5% hacia arriba, ni el 2% hacia abajo en el 
sentido del aterrizaje. 

(f) A los fines de esta operación el requisito de 
resistencia de pavimento del JAR-OPS 1.480(a)(5) no 
será aplicable al área de seguridad declarada. 

SECCKhl í 
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SUBPARTE H -PERFORMANCE CLASE 6 

JAR-OPS 1.525 General 

(a) El operador no operará aviones monomotores: 

(1) Denoche; o 

(2) En condiciones meteorológicas instrumentales 
excepto bajo Reglas de Vuelo Visual Especial, 

excepto : 

(3) En operaciones de transporte aéreo de carga, 
si están equipados con motor de turbina y cumplan los 
requisitos que se establezcan por la Autoridad. 

Nota: Las limitaciones para la operación de avi- monomotores están 
descritas en el JAR-OPS 1240(a)(6) 

(b) El operador considerará los aviones bimotores que 
no cumplen con los requisitos de subida del Apéuclice 1 de 
JAR-OPS 1.525(b), como aviones monomotores. 

JAR-OPS í.530 Despegue 

(a) El operador garantizará que la masa de despegue 
no exceda la masa máxima de despegue que se especifica en 
el AFM para la altitud de presión y la temperatura ambiente 
del aeródromo en el que se va a efectuar el despegue. 

@) El operador garantizará que la distancia de 
despegue sin ponderar, según se especifica en el AFM, no 
exceda de: 

(1) Cuando esté multiplicada por un factor de 1.2, 
el recorrido de despegue disponible; o 

(2) Lo siguiente, cuando se disponga de zona de 
parada y/o zona libre de obstáculos: 

(i) El recorrido de despegue disponible, 

(ii) Cuando esté multiplicada por un factor 
de 1.15, la distancia de despegue disponible; y 

(iii) Cuando esté multiplicada por un factor de 
1.3, la distancia de aceleración-parada disponible. 

(c) Para demostrar el cumplimiento del subpárrafo (b) 
anterior, el operador deberá tener en cuenta lo siguiente: 

(1) La masa del avibn al inicio del recorrido de 
despegue; 

(2) La altitud de presión del aeródromo; 

(3) La temperatura ambiente en el aeródromo; 

(4) La condición y el tipc de superkie de la pista; 

(5) La pendiente de la pista en la dirección del 
despegue; y 

(6) No más del 50% de la componente de viento 
en cara o no menos del 150% de la componente de 
viento en cola notificados. 

JAR-OPS 1.535 Franqueamiento de obstáculos en 
el despegue - Aviones multi- 
motores 

Ca) El operador garantizaré que la trayectoria de vuelo de 
despegue de aviones con dos o más motores, determinada de 
acuerdo con este subpárrafo, franquee todos los obstkuios 
con un margen vertical de al menos 50 pies, 0 por un margeu 
horizontal de 90 m. mAs 0,125 x D, donde D es la distancia 
horizontal recorrida por el avión desde el extremo de la 
distancia de despegue disponible, o el extremo de la distancia 
de despegue, si está programado un viraje antes del final de 
la distancia de despegue disponible, excepto lo que se 
dispone en los subpárrafos (b> y (c) siguientes. Para aviones 
con una envergadura de menos de 60 m. se podrá usar un 
margen horizontal de franqueamiento de obstáculos igual a 
la mitad de la envergadura del avión más 60 m. más 0.125 x 
D. Cuando se demuestre el cumplimiento con este subpárrafo 
se deberá asumir que: 

(1) La trayectoria de vuelo de despegue comienza 
a una altura de 50 pies por encima de la superficie al 
final de la distancia de despegue que se requiere en el 
JAR-OPS 1.530(b), y termina a una altura de 1500 pies 
por encima de la superficie, 

(2) El avión no vire antes de alcanzar una altura 
de 50 pies por encima de la superficie, y que a partir de 
entonces el ángulo de alabeo no exceda de 15 1; 

(3) El fallo del motor crítico ocun-e en el punto de 
la trayectoria de vuelo de despegue con todos los 
motores operativos, en el que se espera perder la 
referencia visual para evitar obstáculos; 

(4) El gradiente de la trayectoria de vuelo de 
despegue desde 50 pies hasta la altura supuesta del fallo 
del motor, sea igual al gradiente medio con todos los 
motores operativos durante la subida y transición a la 
configuración en ruta, multiplicado por un factor de 
0.77; y 

(5) El gradiente de la trayectoxia de vuelo de 
despegue desde la altura alcanzada de acuerdo con el 
subpárn&o (4) anterior, hasta el final de la trayectoria de 
vuelo de despegue, sea igual al gradiente de subida en 
ruta con un motor inoperativo que figure en el AF?b!l. 

(b) Para demostrar el cumplimiento del subpkrrafo (a) 
anterior, en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista 
no requiera cambios de rumbo de mhs de 15 1, el operador no 
necesitará considerar aquellos obsticulos que estén a una 
distancia lateral mayor que: 

(1) 300 m, si el vuelo se efectúa en condiciones 
que permitan la navegación con guiado visual de rumbo, 

l-H-1 
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o si se dispone de ayudas a la navegación que permitan 
al piloto mantener la trayectoria de vuelo prevista con la 
misma precisión (Véase el Apendice 1 del JAR-OPS 
1.535@)(1) Y(c)(l)); 0 

(2) 600 m, para vuelos en todas las demas eondi- 
ciones. 

(c) Al demostrar el cumplimiento del subpárrafo (a) 
anterior, en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista 
requiere cambios en el rumbo de mas de 15 1, el operador no 
necesita considerar aquellos obstáculos que estén a una 
distancia lateral mayor que: 

(1) 600 m, para vuelos en condiciones que 
permitan la navegación con guiado visual de rumbo 
(Véase el Aperadice 1 del JAR-OPS 1535(b)(l) y 
(c)(l »; 

(2) 900 rn, para vuelos en todas las demás condi- 
ciones. 

(d) Para demostrar el cumphmiento de los subpkrrafos 
(a), (b) y (c) anteriores, el operador debera tener en cuenta 
lo siguiente: 

(1) La masa del avión al comienzo del recorrido 
de despegue; 

(2) La altitud de presión del aer&Jrorno, 

(3) La temperatura ambiente en el aerodromo; y 

(4) No más del 50% de la componente de viento 
en cara o no menos del 150% de la componente de 
viento en cola notificados. 

JAR-OPS 1.540 En ruta - Aeronaves muttimotores 

(a) El operador garantizará que el avión, en las 
condiciones meteorol6gicas previstas para el vuelo, y en el 
caso del fallo de un motor, con los demás motores operativos 
en las condiciones especificadas de potencia mkima 
continua, sea capaz de continuar el vuelo en o por encima de 
las altitudes minimas indicadas en el Manual de Operaciones 
para un vuelo seguro, hasta un punto a 1000 pies por encima 
de un aeródromo en el que se puedan cumplir los requisitos 
de perfiormance. 

(b) Para demostrar el cumplimiento del subpkmfo (a) 
anterior: 

(1) No deberá asumirse que el avión vuele a una 
altitud superior a la altura en que la velocidad de subida 
sea igual a 300 pies por minuto, con todos los motores 
operativos en las condiciones especificadas de potencia 
rnáxmm continua; y 

(2) Se asumirá que el gradiente en ruta con un 
motor inoperativo será el gradiente bruto de descenso o 
subida, según el caso, aumentado o reducido por un 
gradiente de OS%. 

JAR-OPS 1.542 En ruta -Aeronaves monomotores 

, . 
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(a) El operador garantizará que el avión, en las 
condiciones esperadas de vuelo, y en el caso de fallo del 
motor sea capaz de llegar a un lugar en que se pueda efectuar 
un aterrizaje forzoso seguro. Para los aviones terrestres, se 
requiere un lugar en tierra, a menos que la Autoridad apruebe 
otra cosa. 

(b) Para demostrar el cumplimiento del subp&rrafo (a) 
anterior: 

(1) No deberá asumirse que el avión vuele a una 
altitud superior a la altura en que la velocidad de subida 
sea igual a 300 pies por minuto, con el motor operativo 
en las condiciones especificadas de potencia máxima 
continw; y 

(2) Se asumirá que el gradiente en ruta supuesto 
sera el gradiente bruto de descenso aumentado por un 
gradiente de 0.5%. 

JAR-OPS í.545 Aterrizaje -Aeródromos de destino 
y alternativos 

El operador garantizará que la masa de aterrízaje del 
avión, que se determine de acuerdo con el JAFt-OPS 
1.475(a), no exceda la masa de aterrizaje mhxima especi- 
ticada para la altitud y la temperatura ambiente prevista a la 
hora estimada de aterrizaje en los aerbdromos de destino y 
alternativo. 

JAR-OPS 1.550 Aterrizaje - Pista seca 

(a) El operador garantizará que la masa de aterrizaje 
del avión determinada de acuerdo con el JAFZ-OPS 1.475(a) 
para la hora estimada de aterrizaje, permita un aterrizaje con 
parada total desde 50 pies por encima del umbral, dentro del 
70% de la distancia de aterrizaje disponible en el aeródromo 
de destino y en cualquier aeródromo alternativo: 

(1) La Autoridad puede aprobar el uso de datos de 
distancia de aterrizaje corregidos, de acuerdo con este 
párrafo, basados en una altura de protección de menos 
de 50 pies, pero no menos de 35 pies. (Véase el 
Apéndice 1 del JAF¿-OPS 1.550(a)). 

(2) La Autoridad pu& aprobar operaciones de 
aterrizaje corto de acuerdo con los criterios del Apéndice 
2 del JAR-OPS 1.550 (a). 

(b) Para demostrar el cumplimiento del subpárrafo (a) 
anterior, el operador tendra en cuenta lo siguiente: 

(1) La altitud del aeródromo, 

(2) No mas del SO% de la componente de viento 
en cara o no menos del 150% de la componente de 
viento en cola, 

(3) Las condiciones y el tipo de la superficie de la 
pi-; Y 

(4) La pendiente de la pista en el sentido del 
aterrizaje; 
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(c) Para despachar un avión de acuerdo con el 
subpárrafo (a) anterior, se deberá asumir que: 

(1) El avión aterrizará en la pista más favorable, 
con el aire en calma; y 

(2) El avión aterrizará en la pista con más 
probabilidades de ser asignada, teniendo en cuenta la 
velocidad y dirección del viento probables, las caracte- 
rkticas de manejo en tierra del avión, y otras condiciones 
tales como las ayudas al aterrizaje y el terreno. 

(d) Si un operador no puede cumplir el subpárrafo 
(c)(2) anterior para el aeródromo de destino, se podrá 
despachar el avión si se designa un aeródromo alternativo 
que permita el total cumplimiento de los subpórrafos (a). (b) 
y (c) anteriores. 

JAR-OPS 1.555 Aterrizaje - Pistas mojadas y con- 
taminadas 

(a) El operador garantizará que cuando los correspon- 
dientes informes o predicciones meteorológicos, o una 
combinación de los mismos, indiquen que la pista pudiera 
estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de 
aterrizaje disponible sea igual o exceda la distancia de 
aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con el JAR-OPS 
1 S50, multiplicada por un factor de 1.15. 

(b) El operador garantizará que cuando los correspon- 
dientes informes o prediceiones meteorológicos, o una 
combinación de los mismos, indiquen que la pista pudiera 
estar contaminada a la hora estimada de llegada, la distancia 
de aterrizaje, determin ada utilizando datos que sean 
aceptables para la Autoridad en estas condiciones, no exceda 
la distancia de aterrizaje disponible. 

(c) En una pista mojada, se podrá utilizar una distancia 
de aterrizaje más corta que la que se requiere en el 
subpárrafo (a) anterior, pero no menor de la requerida en el 
JAR-OPS 1.550(a), si el AFM incluye información especítka 
adicional sobre las distancias de aterrizaje en pistas mojadas. 

JAR-OPS 1 Subparte l-í 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.525(b) 
General - Despegue y subida en configuración de 
aterrizaje 
Los requisitos de este Apéndice están basados en el JAR- 
23.63(c)(l) y el JAR-23,63(c)(2), efectivos desde el ll de 
marzo de 1994. 

(a) Subida de Despegue 

(1) Con todos los motores operativos 

(i) El gradiente estable de subida, después 
del despegue, deberá ser wmo mínimo del 4% con: 

(-9 
motor, 

Potencia de despegue en cada 

m El tren de aterrizaje extendido, 
salvo que se pueda recoger en no más de 7 
segundos, en cuyo caso puede suponerse que 
está recogido; 

m Los flaps en posición/es de 
despegue; y 

@ll Una velocidad de subida no 
menor de 1.1 VMo y 1.2 V s1, la que sea 
mayor. 

(2) Un Motor Inoperativo 

(i) El gradiente estable de subida a una 
altura de 400 pies por encuna de la superficie de 
despegue debe ser mensur ablemente positivo con: 

(-4 EI motor crítico inoperativo y su 
hélice en la posicibn de mínima resistencia; 

(3% El otro motor en potencia de 
despegue; 

(0 El tren de aterrizaje recogido; 

@> Los flaps en posición/es de des- 
pegue; Y 

03 Una velocidad de subida igual a 
la alcanzada a 50 pies. 

(ii) El gradiente estable de subida no debe 
ser menor de 0.75% a una altitud de 1500 pies por 
encuna de la superficie de despegue con: 

‘3) El motor crítico inoperativo y su 
helice en la posición de mínima resistencia; 

0% El otro motor en no mas de la 
potencia máxima continua; 

SECCIÓN 1 

(E) Una velocidad de subida no 
menor de 1.2 VW. 

(b) Subida en conjlguración de aterrizaje 

(1) Todos los motores operativos 

(i) El gradiente estable de subida debe ser 
como mínimo del 2.5% con: 

(4 No más de la potencia o empuje 
que esté disponible 8 segundos después de 
iniciar el movimiento de los mandos de 
potencia desde la posición mínima de ralentí 
de vuelo, 

(B> El tren de aterrizaje extendido; 

cc> Los flaps en la posición de 
aterrizaje; y 

m 
VREF. 

Una velocidad de subida igual a 

(2) Un motor inoperativo 

(i) El gradiente estable de subida no debe 
ser menor del 0.75% auna altitud de 1500 pies por 
encima de la superficie de aterrizaje con: 

(Al El motor crítico inoperativo y su 
hélice en la posición de mínima resistencia, 

0% El otro motor en no más de la 
máxima potencia continua; 

w El tren de aterrizaje recogido; 

(DI Los flaps retraídos; y 

03 Una velocidad de subida no 
menor de 1.2 VsI. 

v-3 El tren de aterrizaje recogido, 

Los flaps retraídos; y 
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.535(b)(l) y(c)(l) 
Trayectoria de vuelo de despegue - Navegación 
con guiado visual de la trayectoria. 

Para permitir la navegación con guiado visual de la 
trayectoria, el operador garantizará que las condíciones 
meteomU+x.s dominantes en el momento de la operación, 
incluyendo el techo de nubes y la visibilidad, sean tales que 
se puedan ver e identificar los puntos de referencia de los 
obstáculos y/o los del suelo. El Manual de Operaciones 
especificará, para elAos aeródromo/s afectados, las condi- 
ciones meteorol6gicas minimas que permitan a la tripulación 
de vuelo determin ar y mantener permanentemente la 
trayectoria de vuelo correcta wn respecto a los puntos de 
referencia en tierra, para poder efectuar un ti-anqueamiento 
seguro de obstaculos y del terreno, en la forma siguiente: 

(a) El procedimiento deberá definir adecuadamente los 
puntos de referencia en tierra de tal forma que la trayectoria 
a volar pueda ser analizada en cuanto a los requisitos de 

tkmqueamiento de obstáculos; 

(b) El procedimiento estara dentro de las performances 
del avión en lo relativo a la velocidad de avance, el ángulo de 
alabeo y efectos del viento; 

(c) Se facilitará una descripción del procedimiento 
bien de forma escrita y/o gráfica para su utilización por la 
tripulación; y 

JAR-OPS 1 Subparte H 

(d) Se especitlcaran las limitaciones de las condiciones 
medioambientales (p.ej., viento, nubes, visibilidad, día/noche, 
iluminación de ambiente, balizamiento de obstáculos). 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.550(a) 
Procedimientos de aproximación de descenso 
pronunciado 

(a) La Autoridad puede aprobar procedimientos de 
Aproximacih de Descenso Pronunciado que utilicen ángulos 
de trayectoria de descenso de 4.51 o más, y con alturas de 
protección menores de 50 pies pero no menores de 35 pies, 
siempre que se cumplan los siguientes criterios: 

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproxi- 
mación de descenso pronuuciado, el AFM indicar8 el 
hngulo máximo de trayectoria de descenso aprobado, 
cualesquiera otras limitaciones, los procedimientos 
normales, anormales o de emergencia para la 
aproximación de descenso pronunciado así como las 
modificaciones de los datos de longitud de campo; 

(2) Se dispondrá de un sistema adecuado de 
referencia de la trayectoria de planeo que consista por lo 
menos en un sistema de indicación visual de la misma 
para cada aeródromo en que se vayan a efectuar 
procedimientos de aproximación de descenso pronun- 
ciado; y 

(3) Los mhimos meteorológicos estarán especi- 
ficados y aprobados para cada pista que se vaya a 
emplear para una aproximación de descenso pronun- 
ciado. Se debe tener en cuenta lo siguiente: 

(i) La situación de los obstáculos; 

(íi) El tipo de referencia de la trayectoria de 
planeo y guiado de pista, tales como ayudas 
visuales, MLS, 3D-NAV, KS, LLZ, VOR, NDB; 

(iii) La referencia visual mínima que se 
requiere en la DH y MDA; 

(iv) Los equipos de abordo disponibles; 

(v) Las cualificaciones de los pilotos y 
familiarizacibn especial con el aer6dromo; 

(vi) Limitaciones y procedimientos del 
Manual de Vuelo del Avión; y 

(vii) Criterios de aproximación frustrada. 

SECCIÓN’1 
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Apéndice 2 al JAR-OPS 1.550 (a) 
Operaciones de aterrizaje corto 

(a) En cumplimiento del JAR-OPS 1.550 (a)(2) la 
distancia usada para el cáluulo de la masa permitida de 
aterrizaje, puede consistir en la longitud utilizable del área 
de seguridad declarada más la distancia disponible de 
aterrizaje declarada. La Autoridad podrá aprobar estas 
operaciones de acuerdo con los siguientes criterios: 

(1) El uso del area de seguridad declarada deberá 
estar aprobado por la Autoridad del aeródromo; 

(2) El área de seguridad declarada debe estar libre de 
obstáculos o depresiones que pudieran poner en peligro a 
un avión que aterrice antes de la pista de vuelo, y no se 
permitan objetos móviks en el área de seguridad 
declarada cuando la pista esté siendo usada para opera- 
ciones de aterrizaje corto; 

(3) La pendiente del área de seguridad declarada no 
excederá del 5% hacia arriba, ni del 2% hacia abajo en el 
sentido del aterrizaje: 

(4) La longitud utilizable del &rea de seguridad 
declarada de acuerdo con lo previsto en es@ Apéndice, no 
excederá de 90 metros, 

5) El ancho del área de seguridad declarada no será 
menor que 2 veces el ancho de la pista de vuelo, centrado 
en el eje extendido de la misma: 

(6) Se supone que la altura de cruce sobre el co- 
mienzo de la longitud utilizable del área de seguridad 
declarada no será menor de 50 pies: 

(7) A los fines de esta operación, el requisito de 
resistencia del pavimento del JAR-OPS 1.480(a)(5) no 
será aplicable al área de seguridad declarada; 

(8) Los mínimos meteorológicos deben especificarse 
y estar aprobados para cada pista de vuelo que se use, y 
no serán menores que los mayores para WR, o mínimos 

de aproximación de no precisión, 

(9) Deberán especificarse los requisitos a cumplir por 
los pilotos; 

(10) La Autoridad podrA imponer condiciones 
adicionales, si son necesarias para una operación segura, 
tomando en consideración las caractetisticas deI tipo de 
avión, las ayudas a la aproximacion y las consideraciones 
de aproximacion/aterrizaje ti-ustrado. 

JAR-OPS 1 Subparte H - 
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SUBPARTE I - PERFORMANCE CLASE C 

JAR-OPS 1.560 General 

El operador garantizará que para determinar el 
cumplimiento de los requisitos de esta Subparte, se 
complementen los datos de pertormance aprobados del 
APM, con otros datos que sean aceptables a la Autoridad 
según sea necesario, si los del AFM son insuíicientes. 

JAR-OPS 1.565 Despegue 

(a) El operador garantizará que la masa de despegue 
no exceda la masa mkima de despegue que se especifica 
en el AFM para la altitud de presión y la temperatura 
ambiente en el aeródromo en el se realizará el despegue. 

(b) El operador garantizará que, para los aviones 
cuyos datos de longitud de campo de despegue contenidos 
en el AFM no incluyan los relativos a fallo de motor, la 
distancia desde el inicio del recorrido de despegue 
requerida hasta que el avibn alcance una altura de 50 pies 
por encima de la superficie, con todos los motores 
operativos en las condiciones especificadas de potencia 
máxima de despegue, multiplicada por uno de los factores 
siguientes: 

( 1) 1.33 para aviones con dos motores; 

(2) 1.25 para aviones con tres motores; 

(3) 1.18 para aviones con cuatro motores, 

no exceda del recorrido de despegue disponible del 
aeródromo en el que se vaya a efectuar el despegue. 

(c) El operador garantizará que para aviones cuyos 
datos de longitud de campo de despegue contenidos en el 
APM contengan los relativos a fallos del motor, se 
cumplan los siguientes requisitos de acuerdo con las 
especificaciones del AFM: 

(1) La distancia de aceleración-parada no 
debe exceder la distancia de aceleracion-parada 
disponible; 

(2) La distancia de despegue no debe exceder 
la distancia de despegue disponible, con una longitud 
de zona libre de obstáculos que no exceda la mitad 
de la carrera de despegue disponible; 

(3) La carrera de despegue no debe exceder 
del recorrido de despegue disponible; 

(4) El cumplimiento de este párrafo se debe 
demostrar usando un único valor de VI para el despegue 
abortado y la continuación del mismo; y 

(5) En una pista mojada o contaminada la 
masa de despegue no debe exceder de la permitida en un 
despegue en una pista seca en las mismas condiciones. 

(d) Para demostrar el cumplimiento de los 
subpárrafos (b) y (c) anteriores, el operador debe tener en 
cuenta lo siguiente: 

(1) La altitud de presión del aeródromo; 

(2) La temperatura ambiente en el aeródromo; 

(3) El estado y tipo de la superficie dc la pista; 

(4) La pendiente de la pista en el sentido del 
despegue; 

(5) No más del 50% de la componente de 
viento en cara o no menos del 150% de la compo- 
nente de viento en cola notificados; y 

(6) La pérdida, si se produce, de longitud de 
pista por la alineación del avión antes del despegue. 

JAR-OPS 1.670 Franqueamiento de obstáculos 
en el despegue 

(a) El operador garantizará que la trayectoria de 
vuelo de despegue con un motor inoperativo tianquea 
todos los obstáculos con un margen vertical de al menos 
50 pies más 0.01 x D como mínimo, o con un margen 
horizontal de al menos 90 m. mas 0.125 x D como 
mínimo, donde D es la distancia horizontal recorrida por 
el avión desde el final de la distancia de despegue 
disponible. Para aviones con una envergadura de menos 
de 60 m. se podrá usar un margen horizontal de 
franqueamiento de obstáculos de la mitad de la 
envergadura del avión más 60 m. más 0.125 xD. 

(b) La trayectoria de vuelo de despegue se deberá 
iniciar a una altura de 50 pies por encima de la superficie 
al final de la distancia de despegue requerida en el JAR- 
OPS 1.565(b) o (c). según el caso, y terminar a una altura 
de 1500 pies por encuna de la superficie. 

(c) Para demostrar el cumplimiento del subpárrafo 
(a) anterior, el operador deberá tener en cuenta lo 
siguiente: 

(1) La masa del avibn en el inicio de la carrera 
de despegue; 

(2) La altitud de presion del aeródromo; 

(3) La temperatura ambiente en el aeródromo; 
Y 

(4) No mas del 50% de la componente de 
viento en cara o no menos del 150% de la 
componente de viento en cola notificadas. 

(d) Para demostrar cumplimiento con el subpárrafo 
(a) anterior, no se permitirán cambios de rumbo hasta que 
se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima de la 
superficie. Después, se asume, que hasta una altura de 400 
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pies el avión no alabea más de 15 1. Por encima de una 
altura de 400 pies se podrán programar ángulos mayores 
de alabeo de 15 1, pero no mayores de 25 1. Se debe tener 
en cuenta el efecto del ángulo de alabeo en las velocidades 
de operación y trayectoria de vuelo, incluyendo los 
incrementos de distancia resultantes del incremento de las 
velocidades de operación. 

(e) Para demostrar el cumplimiento con el 
subpárrafo (a) anterior, en los casos en que no se 
requieren cambios de rumbo de m8s de 15 1, el operador 
no tendrá que considerar los obstáculos que estén a una 
distancia lateral mayor de: 

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la 
precisión de navegacibn requerida en el Brea a tener 
en cuenta por obstkxlos; o 

(2) 600 m, para vuelos realizados bajo las 
demás condiciones. 

(f, Para demostrar el cumplimiento con el 
subpárrafo (a) anterior, en los casos en que la trayectoria 
de vuelo prevista requiera cambios de rumbo mayores de 
15 1, el operador no tendrá que considerar los obstáculos 
que estén a una distancia lateral mayor de: 

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la 
precisión de navegación requerida en el &-ea a tener 
en cuenta para los obstáculos; o 

(2) 900 m, para vuelos en las demás condi- 
ciones. 

(g) El operador establecerá procedimientos de 
contingencia que cumplan los requisitos del JAR-OPS 
1.570 y proporcionen una ruta segura, evitando los 
obstáculos, para permitir que el avión cumpla con los 
requisitos en ruta del JAR-OPS 1.570, o aterrice en el 
aeródromo de salida o en un alternativo de despegue. 

JAR-OPS 1.575 En ruta - Todos los motores 
operativos 

(a) El operador garantizará que el avión, en las 
condiciones meteorológicas previstas para el vuelo, en 
cualquier punto de su ruta o en cualquier desviación 
prevista de ella, será capaz de alcanzar un régimen de 
ascenso de 300 pies por minuto, como mínimo, con todos 
los motores operativos dentro de las condiciones especifi- 
cadas de potencia máxima continua en: 

(1) LasaltitLldes mínimas para un vuelo seguro 
en cada etapa de la ruta a volar, o de cualquier 
desviación prevista de las mismas que se especifique, 
o calculada con la información contenida en el 
Manual de Operaciones respecto al avión; y 

(2) Las altitudes mínimas que sean necesarias 
para cumplir con las condiciones prescritas en JAR- 
OPS 1.580 y 1.585, según corresponda. 

JAR-DPS 1.580 En Ruta - Un motor inoperativo 

SECCIÓN 1 

(a) El operador garantizará que el avión, en las 
condiciones meteorológicas previstas para el vuelo, en el 
caso de que un motor quede inoperativo en cualquier 
punto de su ruta, o en cualquier desviación prevista de la 
misma, y con el resto de motores operando dentro de las 
condiciones especificadas de potencia mkirna continua, 
sea capaz de continuar el vuelo desde la altitud de crnccro 
a un aeródromo en el que se pueda efectuar un aterrizaje 
de acuerdo con JAR-OPS 1.595 o JAR-OPS 1.600, según 
corresponda, franqueando los obstáculos en 9.3 km (5 
mn) a ambos lados de la trayectoria prevista con un 
margen vertical mínimo de: 

(1) 1000 pies, cuando el r&girnen de ascenso 
sea cero 0 mayor, ¿I 

(2) 2000 pies, cuando el régimen de ascenso 
sea negativo. 

(b) La trayectoria de vuelo tendrá una pendiente 
positiva a una altitud de 450 m (1500 pies) por encima del 
aeródromo en el que se supone que se efectuará el 
aterrizaje después del fallo de un motor. 

(c) A los efectos de este subpárrafo, el régimen de 
ascenso del avión se considerará 150 pies por minuto 
menor que el régimen de ascenso bruto especificado. 

(d) Para demostrar cumplimiento con este párrafo, 
el operador incrementará el ancho de los márgenes del 
subpkrrafo (a) anterior a 18.5 km (10 mu) si la precisión 
de navegación no alcanza un nivel de contención del 95%. 

(e) Si se emplea un procedimiento seguro, será 
permitido el lanzam~ ‘ento de combustible cn la medida en 
que se alcance el aeródromo con las reservas de 
combustible requeridas. 

JAR-DPS 1.585 En ruta - Aeronaves con tres o 
más motores. Dos motores 
inoperativos 

(a) El operador garantizará que, en ningún punto a 
lo largo de la trayectoria prevista, un avión con tres 0 más 
motores estar8 a una distancia de más de 90 minutos de un 
aeródromo en el que se cumpla con los requisitos de 
performance aplicables a la masa de aterrizaje prevista, a 
la velocidad de crucero de largo alcance con todos los 
motores operativos, temperatura estándar y con aire en 
calma, a no ser que cumpla con los subpzkrrafos (b) a (e) 
siguientes. 

(b) La trayectoria de vuelo con dos motores inopera- 
tivos deberá permitir que el avión continúe el vuelo, en las 
condiciones meteorológicas previstas, franqueando todos 
los obstáculos en 9.3 km (5 mn) a ambos lados de la 
trayectoria prevista, con un margen vertical de 2000 pies 
como mínimo, hasta un aeródromo en el que se cumpla 
con los requisitos de performance aplicables a la masa de 
aterrizaje prevista. 

(c) Se supone que los dos motores fallan en el punto 
más crítico de la parte de la ruta en que el avión está a una 
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distancia de más de 90 minutos de un aeródromo, en el 
que se cumplan los requisitos de performance aplicables 
a la masa de aterrizaje prevista, a la velocidad de crucero 
de largo alcance con todos los motores operativos, 
temperatura estándar y aire en calma. 

(d) La masa prevista del avión en el punto en que se 
supone que fallan los dos motores, no debe ser menor que 
la que incluya una cantidad de combustible suficiente para 
proceder a un aeródromo, donde se supone que se efectúa 
el aterrizaje, y para llegar allí a una altitud de al menos 
450 m. (1500 pies) directamente por encima de la zona 
de aterrizaje y luego volar nivelado durante 15 minutos. 

(e) A los efectos de este subpárrafo se debe conside- 
rar que el régimen disponible de ascenso del avibn seril de 
150 pies por minuto menor del especifícado. 

(f) Para demostrar cumplimiento con este párrafo, 
el operador incrementará el ancho de los mslrgenes del 
anterior subpárrafo (a) a 18.5 km (10 mn) si la precisión 
de navegación no alcanza un nivel de contención del 95%. 

(8) Si se emplea un procedimiento seguro, el 
lanzamiento de combustible será permitido en la medida 
en que se alcance el aeródromo con las reservas de 
combustible requeridas. 

JAR-OPS 1.590 Atetizaje - Aeródromos de des- 
tino y aIternativ0 

El operador garantizará que la masa de aterrizaje del 
avión dekrmin ada de acuerdo con JAR-OPS 1.475(a) no 
exceda la masa máxima de aterrizaje especificada en el 
AFM para la altitud y, si está incluida en el mismo, la 
temperatura ambiente prevista en los aer&Iromos de 
destino y alternativo, a la hora estimada de llegada . 

JAR-OPS 1.595 Aterrizaje - Pistas secas 

(a) El operador garantizará que la masa de 
aterrizaje del avión determinada de acuerdo cun el JAR- 
OPS 1.475(a) para la hora estimada de aterrizaje, 
permita un aterrizaje con parada total desde 50 pies por 
encima del umbral, dentro del 70% de la distancia de 
aterrizaje disponible en el aeródromo de destino y 
cualquier aeródromo alternativo. 

(b) Para demostrar cumplimiento con el anterior 
subpárrafo (a), el operador deberá tener en cuenta lo 
siguiente: 

(1) La altitud del aeródromo; 

(2) No más del 50% de la componente de 
viento en cara o no menos del 150% de la 
componente de viento en cola; 

(3) El tipo de superficie de la pista; y 

(4) La pendiente de la pista en el sentido del 

JAR-OPS 1 Subparte I 

(c) Para despachar un avión de acuerdo con el 
subpárrafo (a) anterior se debe suponer que: 

(1) El avión aterrizará en la pista más 
favorable con el aire en calma; y 

(2) El avión aterrizará en la pista cuya 
designación sea más probable teniendo en cuenta la 
velocidad y dirección probable del viento, las 
características de manejo en tierra del avión y otras 
condiciones tales corno las ayudas al aterrizaje y el 
terreno. 

(d) Si un operador no puede cumplir con el 
subpárrafo (c)(2) anterior para el aeródromo de destino. 
se podrá despachar la aeronave si se designa un 
aeródromo alternativo que permita el pleno cumplimiento 
de los subpárrafos (a). (b) y (c). 

JAR-OPS 1.600 Aterrizaje - Pistas mojadas y 
contaminadas 

(a) El operador garantizará que cuando los corres- 
pondienks tiormes 0 predicciones meteorol6gicos, 0 una 
combinacidn de los mismos, indiquen que la pista pueda 
estar mojada a la hora estimada de llegada, la distancia de 
aterrizaje disponible sea igual o exceda a la distancia de 
aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con JAR- 
OPS 1.595, multiplicada por un factor de 1.15. 

(b) El operador garantizará que cuando los corres- 
pondientes informes 0 predicciones mekomlógicos, 0 una 
combinación de los mismos, indiquen que la pista pueda 
estar contaminada a la hora estimada de llegada, la 
distancia de aterrizaje, determinada utilizando datos que 
sean aceptables para la Autoridad en estas condiciones, 
no exceda la distancia de aterrizaje disponible. 
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SUBPARTE J- MASA Y CENTRADO 

JAR-OPS 1 Subparte J 

JAR-OPS 1.605 General 

(a) El operador garantizará que durante cualquier 
fase de la operación, la carga, masa y centro de gravedad 
del avión cumplan con las limitaciones especificadas en 
el AFM aprobado, o en el Manual de Operaciones si es 
más restrictivo. 

(b) El operador determinará la masa y el centro de 
gravedad de cualquier avión mediante un pesaje real 
antes de la entrada inicial en servicio y, posteriormente, 
a intervalos de 4 afios si se emplean masas individuales 
de aviones, y de 9 años si se emplean masas de flota. 
Los efectos acumulativos de las modificaciones y repara- 
ciones en la masa y centrado se deberán reflejar y 
documentar adecuadamente. Asimismo los aviones se 
deberán volver a pesar si no se conoce con precisión el 
efecto de las modificaciones en la masa y el centrado. 

Cc) El operador determinará, pesándolos o 
empleando valores estándar, la masa de todos los ítemes 
de operación y miembros de la tripulación que se 
incluyan en la masa operativa en seco del avión. Se 
determinará la influencia de su posición en el centro de 
gravedad del avión. 

(d) El operador determinará la masa de la carga de 
tráfico, incluyendo cualquier lastre, mediante un pesaje 
real, o de acuerdo con las masas estándar de pasajeros 
y equipaje que se especifican en JAR-OPS 1.620. 

(e) El operador determinará la masa de la carga de 
combustible empleando la densidad real o, si no se 
conoce. la densidad calculada de acuerdo con un método 
especificado en el Manual de Operaciones. 

JAR-OPS 1.607 Terminología 

(a) Musa operativa en seco.- La masa total del 
avión listo para un tipo especifico de operación, exclu- 
yendo todo el combustible utilizable y la carga de tráfico. 
Esta masa incluye elementos tales como: 

(1) Tripulacih y equipaje de tripulación; 

(2) Mayordomía y equipo porthtil de servicio 
a pasajeros; y 

(3) Agua potable y liquidos de lavabos 

(b) Musa máxima con combustible cero. La masa 
máxima permitida de un avión con el combustible no 
utilizable. La masa de combustible contenida en depósitos 
específicos se deberá incluir en la masa con combustible 
cero cuando se mencione explícitamente en las 
limitaciones del AFM. 

(c) Masa m&ima estructural de aterrizaje. La 
masa máxima total del avión permitida en el aterrizaje 
en condiciones normales. 

(d) Masa máxima estructural de despegue. La 
masa m8xima total del avi6n permitida al inicio del 
recorrido de despegue. 

(e) Clasifìcación de pasajeros. 

(1) Se definen como adultos, masculino y 
femenino, personas de 12 alios de edad o mb. 

(2) Se definen como naos, personas de una 
edad comprendida entre 2 y 12 arios. 

(3) Se definen como bebés, las personas de 
menos de 2 años de edad. 

(0 Cargu de gráfico. La masa total de pasajeros, 
equipaje y carga, incluyendo cualquier carga no comer- 
ciaI. 

JAR-OPS 1.610 Carga, masa y centrado 

El operador especificará, en el Manual de 
Operaciones, los principios y métodos empleados en el 
sistema de carga y de masa y centrado que cumplan con 
los requisitos de JAR-OPS 1.605. Este sistema cubrirá 
todos los tipos de operación previstos. 

JAR-OPS 1.615 Valores de masa para la 
tripulación 

(a) El operador utilizará los siguientes valores de 
masa para determinar la masa operativa en seco: 

(1) Maas reales incluyendo cualquier 
equipaje de la tripulación; o 

(2) Masas estándar, incluyendo equipaje de 
mano, de 85 kg para los miembros de la 
tripulación de vuelo y de 75 kg para los miembros 
de la tripulación de cabina de pasajeros: o 

(3) Otras masas estándar que sean 
aceptables para la Autoridad. 

(b) El operador corregirá la masa operativa en 
seco para tener en cuenta cualquier equipaje adicional. 
La posición de este equipaje adicional se deberá tener 
en cuenta cuando se establezca el centro de gravedad 
del avión. 

JAR-OPS 1.620 Valores de masa para 
pasajeros y equipaje 

(a) El operador calculará la masa de los pawjeros 
y del equipaje facturado utilizando la masa real pesada 
de cada persona y la masa real pesada del equipaje, o los 
valores estándar de masa especificados en las siguientes 
Tablas 1 a 3, excepto cuando el número de asientos 
disponibles para pasajeros es inferior a 10. En estos 
casos se podrá establecer la masa de los pasajeros 
mediante el uso de una declaración verbal de, o en 
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nombre de, cada pasajero y aiiadiéndole una cantidad 
constante predetermin ada para el equipaje de mano y 
prendas de abrigo. Se incluirá en el Manual de 
Operaciones el procedimiento especificado para 
seleccionar las masas reales o estándar, así como el 
procedimiento a seguir cuando se utilicen declaraciones 
verbales. 

(b) Si se det ex-mina la masa real mediante pesaje, 
el operador garantizará que se incluyan los efectos 
personaIes y el equipaje de mano de los pasajeros. Ese 
pesaje se deberá llevar a cabo inmediatamente antes del 
embarque y en un lugar adyacente. 

(c) Si se determina la masa de los pasajeros 
utilizando valores estándar de masa. se deberán emplear 
los mismos valores de masa de las Tablas 1 y 2 
siguientes. Las masas estándar incluyen el equipaje de 
mano y la masa de cualquier bebé de menos de 2 aíIos 
de edad llevado por un adulto en su asiento. Se 
considerará a los bebés que ocupen asientos individuales 
como tios, a los efectos de este subparmfo. 

(d) Valows de masa para pasajeros - 20 asientos 
0 mcis 

(1) Cuando el número total de asientos 
disponibles en el avión es de 20 o más pasajeros, 
serán aplicables las masas estándar para hombres 
y mujeres de la Tabla 1. Alternativamente, en los 
casos en que el numero total de asientos 
disponibles para pasajeros es de 30 ó más, serán 
aplicables los valores de masa para “Todos 
Adultos” de la Tabla 1. 

(2) A los efectos de la Tabla 1, un vuelo 
chárter para vacaciones significa un vuelo charter 
que se prevé únicamente como un elemento de un 
paquete de viaje de vacaciones. Se aplican los 
valores de masa de “charter de vacaciones” siempre 
que no mas del 5% de los asientos de pasajeros 
instalados en el avión, sean usados para transporte 
gratuito de ciertas categorías de pasajeros 

Tabla 1 

Asientos de 
pasajeros: 

Todos los vuelos 
excepto chárters 
de vacaciones 

20 y mas 30 y más 

Todos 
Hombres Mujeres Adultos 

=hil 7Q ka 84kg 

Chárters de 
vacecionee 

Niib! 

(e) Valores de masa para pasaJ.eros - 29 arienfos 
0 menos 

SECCIóti 1 

menos, son aplicables las masas estándar de la 
Tabla 2. 

(2) En vuelos en que no se lleve equipaje de 
mano en la cabina de pasajeros o cuando se tenga 
en cuenta el equipaje de mano por separado, se 
podrán restar G kg de las anteriores masas para 
hombres y mujeres. Artículos tales como un abrigo, 
un paraguas, un bolso pequeño, material de lectura 
0 una pequelia camara no se consideran equipaje de 
mano a los efectos de este subpárrafo. 

Tabla 2 

Asientos de 
pasajeros: 

Hombres 

l-6 

304 kg 

6-Q 

96 kg 

10-19 

92 kg 

Mujeres 

Niflos 

86 kg 78 kg 74 kg 

35 kg 35 kg 35 kg 

(f, Valores de masa para equipaje 

(1) Cuando el numero total de asientos 
disponibles para pasajeros en el avión es de 20 ó 
más, son aplicables los valores estándar de masa 
que se indican en la Tabla 3 para cada elemento de 
equipaje facturado. Fara aviones con 19 asientos o 
menos para pasajeros, se deberá emplear la masa 
real del equipaje facturado, que se determinará 
mediante pesaje. 

(2) A los efectos de la Tabla 3 : 

(i) Vuelo doméstico signiftca un vuelo 
cuyo origen y destino se encuentran dentro de 
las frontera.. de un Estado, 

(ii) Vuelos en la región europea signi- 
tica vuelos, que no sean vuelos domésticos, 
cuyo origen y destino se encuentran dentro del 
&rea que se especifica en el Apéndice 1 del 
JAR-OPS 1.620(f); y 

(iii) Vuelo intercontinental, que no sean 
vuelos en la región europea, significa un vuelo 
cuyo origen y destino se encuentran en 
distintos continentes. 

Tabla 3 - 20 ó mas asientos 

( 
En la región europea 13kg 

I 

l Intercontinental 15kg 
I 

Otros 1 13kg 
(1) Cuando el número total de asientos 

disponibles en un avión es de 19 pasajeros 6 
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(g) Si un operador desea emplear valores estándar de 
masa distintos de los contenidos en las anteriores Tablas 1 
a 3, deberá informar a la Autoridad de sus motivos y 
obtener su aprobación previa. También deberá presentar 
para su aprobación, un plan detallado de estudio de pesaje 
y aplicar el método de análisis estadístico que se incluye en 
el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.620(g). Tras la verificación 
y aprobación por la Autoridad de los resultados del estudio 
de pesaje, los valores estándar de masa revisados serán 
únicamente aplicables a ese operador. Los valores estándar 
de masa revisados sólo se podrán utilizar en circunstancias 
similares a aquellas bajo las que se realizó el estudio. 
Cuando las masas estándar revisadas excedan las de las 
Tablas 1-3, se emplearán esos valores más altos. 

(h) En cualquier vuelo en que se identifique el 
transporte de un número significativo de pasajeros 
cuyas masas, incluyendo su equipaje de mano, se 
prevea que excedan los valores de masa estándar para 
pasajeros. el operador determinará la masa real de los 
mismos mediante pesaje o añadiendo un incremento 
adecuado de masa. 

(i) Si se emplean los valores estándar de masa 
del equipaje facturado y un número significativo de 
pasajeros factura equipaje que se prevea que exceda la 
masa estándar para equipaje, el operador deberá 
determinar la masa real de ese equipaje mediante 
pesaje o añadiendo un incremento adecuado de masa. 

(j) El operador garantizará que se notifique al 
comandante cuando se haya empleado un método no 
estándar para determinar la masa de la carga y que ese 
método se indica en la d ocumentación de masa y 
centrado. 

JAR-OPS 1.625 Documentacibn de masa y 
centrado 

(a) El operador cumplimentar8 la documentación 
de masa y centrado antes de cada vuelo especificando la 
carga y su distribución. La documentación de masa y 
centrado deberá permitir al comandante determinar que 
Ia carga y su disiribuci6n son tales que no se excedan los 
límites de masa y centrado del avión. El nombre de la 
persona que prepara la documentación de masa y 
centrado se identificará en el documento. La persona que 
supervisa la carga del avión confirmará con su tirma que 
la carga y su distribución están de acuerdo con la 
documentación de masa y centrado. Este documento 
debe ser aceptable para el comandante, indicándose su 
aceptación mediante su visto bueno o equivalente. 
(Véase también JAR-OPS 1.1055 (a)( 12)). 

(b) El operador establecerá procedimientos para 
cambios de última hora en la carga. 

(c) Previa aprobación de la Autoridad, el operador 
podrá utilizar procedúnientos alternativos a lo requerido 
por los subpárrafos (a) y (b) anteriores. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.605 
Masa y Centrado - Generalidades 
(Véase JAR-OPS 1.605) 

(a) Determinación de la masa operativa en seco 
de un avión 

( 1) Pesaje de un avión 

(i) Los aviones nuevos se suelen pesar 
en la fábrica y se podrán poner en operación 
sin volverlos a pesar, si se han corregido los 
registros de masa y centrado para reflejar 
alteraciones o modificaciones del avión. Los 
aviones que se transfieran de un operador de 
las JM con un programa aprobado de control 
de masa a otro operador JM con un programa 
aprobado, no necesitan pesarse previamente a 
su utilización por el operador receptor a menos 
que hayan transcurrido mas de 4 años desde el 
último pesaje. 

(ii) La masa y posición del centro de 
gravedad (CG) individual de cada avión se 
debe restablecer periódicamente. El intervalo 
máximo entre dos pesajes deberá estar 
definido por el operador y deberá cumplir con 
los requisitos de JAR-OPS 1.605(b). Ademas, 
la masa y el CG de cada avión se restablecerá 
mediante: 

6-V Pesaje; 0 

@> Cálculo, si el operador 
puede facilitar la necesaria justificacion 
para probar la validez del método de 
cálculo elegido, 

siempre que los cambios acumulados de la 
masa operativa en seco excedan del V 0.5% de 
la masa m áxima de aterrizaje, o el cambio 
acumulado de la posición del CG exceda del 
0.5% de la cuerda media aerodinámica 

(2) Masa de la flota y posición del CG 

(i) Para una flota, o grupo de aviones 
del mismo modelo y conñguración, se podrá 
utilizar una masa operativa en seco y posición 
del CG promedios como masa y posici6n del 
CG de la flota, siempre que las masas 
operativa seca y posiciones del CG de los 
aviones individuales, cumplan con las 
tolerancias especificadas en el subpárrafo (ii) 
siguiente. Ademas, son aplicables los criterios 
especiñcados en los subpárrafos (iii), (iv) y 
(a)(3) siguientes. 

(ii) Tolerancias 

69 Si la masa operativa en 
seco de cualquier avión que se pese, o la 
masa operativa seca calculada de 

SECCION -1 

cualquier avión de una flota, varía en 
más del VOS% de la masa máxima 
estructural de aterrizaje de la masa 
operativa seca de la flota, o la posición 
del CG varía en más del VOS% de la 
cuerda media aerodinámica del CG de la 
flota- se eliminará ese avión de la flota. 
Se pOdFáIl establecer flotas 
independientes, cada una de ellas con 
distintas masas medias de flota. 

@> Cuando la masa del avión 
se encuentra dentro de Ia tolerancia de la 
masa operativa en seco de la flota, pero 
su posición del CG se encuentra fuera de 
la tolerancia permitida, se podrá seguir 
operando el avión con la masa operativa 
de la flota, pero con una posición del CG 
individual. 

cc> Si cuando se compara con 
otros aviones de la flota un avion indi- 
vidual tiene una diferencia física, que 
pueda calcularse con precisión (p.ej., 
configuración de galleys o cabina de 
pasaje), que dé lugar a que se excedan 
las tolerancias de la flota, se podrá 
mantener en la misma siempre que se 
apliquen correcciones adecuadas a la 
masa y/o posición del CG para ese avión. 

CD> Los aviones para los que no 
se ha publicado la cuerda media 
aerodinámica se operarán con sus 
valores individuales & masa y posición 
del CG, o serán objeto de un estudio y 
aprobación especial. 

(iii) Utilización de valores de laflota 

(KJ Despues de pesar un avión, 
0 si sucede algún cambio en 
equipamiento 0 configuración, el 
operador verifícará que se encuentra 
dentro de las tolerancias especificadas en 
el anterior parrafo (2)(ii). 

0% Los aviones que no se 
hayan pesado desde la última evaluación 
de la masa de la flota, se pueden 
mantener en una flota operados con 
valores de flota, siempre que los valores 
individuales se revisen mediante cálculo 
Y que pem=n ezcan dentro de las 
tolerancias que se definen en el 
subpárrafo (2)(ii) anterior. Si estos valo- 
res individuales ya no se encuentran 
dentro de las tolerancias permitidas, el 
operador debe determinar nuevos valores 
de la flota que cumplan completamente 
las condiciones de los subpárrtios (2)(i) 
y (2)(ii) anteriores, u operar los aviones 
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que no se encuentren dentro de los 
límites con sus valores individuales. 

((3 Para tiadir un avión a una 
flota que se opera con valores de flota, el 
operador verificará mediante pesaje o 
cálculo que sus valores reales se 
encuentran dentro de las tolerancias 
especificadas en el subpárrafo (2)(ii) 
anterior. 

(iv) Para cumplir con el subpárrafo 
(2)(i) anterior, los valores de flota deben 
actualizarse como mínimo al final de cada 
evaluación de la masa de la flota. 

(3) Número de aviones que se pesarán para 
obtener los valores de la flota 

(i) Si “n” es el número de aviones en la 
flota que utiliza valores de flota, el operador 

debe pesar como mhimo, en el periodo entre 
dos evaluaciones de la masa de la flota, un 
cierto número de aviones que se define en la 
siguiente Tabla: 

Número de aviones en Número mínimo de 
la flota pesajes 

263 N 

n+3 
4a9 2 

n + 51 

10órnás 10 

(ii) Al elegir los aviones que se pesarán, 
se deberían seleccionar los aviones de la flota 
con el mayor tiempo transcurrido desde su 
último pesaje. 

(iii) El intervalo entre 2 evaluaciones de 
la masa de la flota no debe exceder de 48 
meses. 

(4) Procedimiento de pesaie 

(i) El pesaje debe ser llevado a cabo 
por el fabricante o por una organización de 
mantenimiento aprobada. 

(ii) Se deben tomar las precauciones 
adecuadas que estén de acuerdo con prácticas 
aceptables, tales como: 

(4 Comprobar la integridad 
del avión y de sus equipos; 

(B) Determinar que los fluidos 
son adecuadamente tenidos en cuenta: 

(C)Asegurar que el avión este 
limpio; y 

JAR-OPS 1 Subpake J 

@) Asegurar que el pesaje se 
lleva a cabo en un local cerrado. 

(iii) Cualquier equipo que se utilice en 
el pesaje debe estar adecuadamente 
calibrado, ajustado a cero y utilizado de 
acuerdo con las instrucciones del fabricante. 
Cada báscula se calibrará, bien por el 
fabricante, por un departamento civil de pesas 
Y medidas o por una organización 
debidamente autorizada cada dos años, o en el 
periodo de tiempo especificado por el 
fabricante del equipo, el que sea menor. El 
equipo debe permitir que se determine la 
masa del avión con precisión. 

(b) A4.awz.s estándar especiales para Ca carga de 
tr@co. Además de las masas estándar de pasajeros y 
equipaje facturado, el operador podrá someter a la 
Autoridad para su aprobación, masas estándar de otros 
ítemes de la carga. 

(c) Carga del avi& 

(1) El operador garantizará que la carga de 
sus aviones se lleve a cabo bajo la supervisión de 
personal cualificado. 

(2) El operador garantizará que la operación 
de carga esté de acuerdo con los datos que se han 
empleado para calcular la masa y centrado del 
avión. 

(3) El operador cumplirá con límites 
estructurales adicionales tales como, las lirnita- 
ciones de la resistencia del suelo, la máxima carga 
por metro lineal, la masa m6xima por 
compartimento de carga y/o los límites máximos 
de asientos. 

(d) Limites del centro de gravedad 

(1) Emolvente operativa del CG. A 
menos que se aplique asignación de asientos y 
se tengan en cuenta con precisión los efectos 
del número de pasajeros por fila de asientos , 
de la carga en los compartimientos 
individuales de carga, y del combustible en 
depósitos individuales en el cálculo del 
centrado, se aplicarán márgenes de operación 
a la envolvente certificada del centro de 
gravedad Al determinar los márgenes del CG, 
se deben tener en cuenta posibles desviaciones 
de la distribución supuesta de la carga. Si se 
aplica la libre elección de asientos, el operador 
introducirá procedimientos para asegurar que 
la tripulación de vuelo o de cabina de 
pasajeros tome acciones correctivas si se 
produce una ocupación de asientos extremada- 
mente longitudinal. Los márgenes del CG y los 
procedimientos operativos asociados, 
incluyendo supuestos sobre los asientos de los 
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pasajeros, deberán ser aceptables para la 
Autoridad. 

(2) Centro degravedaden vuelo. Además 
del subpárrafo (d)(l) anterior, el operador 
demostrará que los procedimientos tienen 
plenamente en cuenta la variación extrema del CG 
durante el vuelo, causado por los movimientos de 
los pasajeroshipulación y el consumo/transferencia 
de combustible. 

SECCIÓN- 1 
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Aphdíce 1 de JAR-OPS 1.620(f) 
Definición del area para vuelos en la región 
europea 

JAR-OPS 1 Subparte J 

A los efectos de JAR-OPS 1.620(f), los vuelos dentro de 
la región europea, que no sean vuelos domésticos, son 

los vuelos que se llevan a cabo en el área cuyas fkonteras 
son líneas loxodrómicas entre los siguientes puntos: 

N7200 E04500 

N4000 E04500 

N3500 E03700 

N3000 E03700 

N3000 WOO600 

N2700 w00900 

N2700 w03000 

N6700 w03000 

N7200 wo 1000 

N7200 E04500 

según se muestra en la siguiente Figura 1: 

nN olwv e3 0 

-’ P 4 

i5N 
cN5E 

Figura 1 - Región europea 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.620(g) 
Procedimiento para establecer valores están- 
dar de masa revisados para pasajeros y 
equipaje 

(1) Método de muestreo de peso. Se deter- 
minará la masa media de los pasajeros y su 
equipaje de mano mediante el pesaje, tomando 
muestras aleatorias. La selección de muestras 
aleatorias debe, por su carácter y alcance, ser 
representativo del volumen de pasajeros, teniendo 
en cuenta el tipo de operación, la fi-ecuencia de 
vuelos en diversas rutas, vuelos de llegada y salida, 
temporada aplicable y número de asientos del 
avión. 

(2) Tamaño de Za muestra. El plan de 
estudio debe cubrir como mínimo el pesaje del 
mayor de: 

de (i) E1 
número de pasajeros calculado 

una muestra piloto, empleando 
procedimientos estadísticos habituales y 
basándose en un margen de confianza relativo 
(precisión) del 1% para todos adultos y 2% 
para masas medias individuales de hombres y 
mujeres; y 

(ii) Para aviones: 

(Al Con un número de asientos 
para pasajeros de 40 b mAs, un total de 
2000 pasajeros, 0 

0% Con un número de asientos 
para pasajeros de menos de 40, un 
número total de 50 x (el mímero de 
asientos para pasajeros). 

(3) Masas de los pasajeros 

Las masas de los pasajeros incluirán la 
masa de los efectos personales de los pasajeros 
que se llevan al entrar en el avión. Al tomar 
muestras aleatorias de las masas de los 
pasajeros, se pesarán los bebés junto con el 
adulto que los acompa?ía (Véase JAR-OPS 
1.607 (e) y JAR-OPS 1.620 (c) (d) y (e)). 

(4) Lugar delpesaje. El lugar para pesar a 
los pasajeros se debe seleccionar tan cerca 
como sea posible del avión, en un punto donde 
sea poco probable que haya un cambio de la 
masa de los pasajeros por deshacerse de, o 
adquirir más efectos personales antes de que 
embarquen en el avión. 

como mínimo. La masa se debe indicar en 
graduaciones mínimas de 500 g. La máquina 
de pesaje debe tener una precisión de 0.5% o 
200 g, el valor que sea mayor. 

(6) Registro de valores de masa. Para cada 
vuelo, se debe registrar: la masa de los 
pasajeros, la correspondiente categoría de los 
mismos (es decir. hombres/mujeres/niños) y 
el número del vuelo. 

(b) Equipaje facturado. El procedimiento 
estadístico para determinar los valores estándar 
revisados de la masa del equipaje basándose en las 
masas medias del equipaje del tamaño mínimo que se 
requiere para la muestra, sea básicamente idéntico al 
de pasajeros, según se especifica en el subpárrafo 
(a)(l). Para el equipaje, el margen de confianza 
relativo (precisión) asciende al 1%. Se debe pesar un 
mínimo de 2UOO piezas de equipaje facturado. 

(c) Determinación de valores estándar de masa 
revisados para pasajeros y equipaje facíurado 

(1) Para asegurar que en lugar de la 
utilización de masas reales determinadas mediante 
el pesaje, la utilización de valores estándar de 
masa revisados para los pasajeros y el equipaje 
facturado no afecte de forma adversa la seguridad 
operativa, se llevará a cabo un análisis 
estadístico. Ese análisis generará valores medios 
de masa para pasajeros y equipaje, así como otros 
datos. 

(2) Para aviones con 20 ó más asientos para 
pasajeros, estos valores medios serán aplicables 
como valores estándar revisados de la masa de 
hombres y mujeres. 

(3) Para aviones más pequeños, se debe 
sumar los siguientes incrementos a la masa media 
de los pasajeros para obtener los valores estándar 
de masa revisados: 

Número de asientos 
de pasajeros 

l-5 inclusive 

Incremento requerido 
de masa 

16 kg 

6-Q inclusive 

1 O-l 9 inclusive 

8 kg 

4 kg 

Como alternativa, se podrán aplicar en aviones de 
30 ó más asientos para pasajeros, todos los valores 
de masa estándar (medios) revisados para Atodos 
adulto=. Serán aplicables los valores estAnd= 
(medios) revisados para equipaje facturado a los 
aviones con 20 ó más asientos para pasajeros. 

(5) Máquina de pesaje. La máquina de 
pesaje que se empleará para pesar a los 
pasajeros debe tener una capacidad de 150 kg 
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(4) El operador tiene la opción de someter a 
la Autoridad para su aprobación un plan de estudio 
detallado y con posterioridad una desviación del 
valor estándar de masa revisado siempre que esta 
desviacibn se determine mediante el empleo del 
procedimiento que se detalla en este Apéndice. 
Esas desviaciones se revisaran a intervalos que no 
excedan de 5 afros. 

(5) Los valores estándar de masa revisados 
“todos adultos” deben basarse en una proporción 
de hombres a mujeres de 80/20 con respecto a 
todos los vuelos, excepto los “chzírters de 
vacaciones” cuya proporci6n será de 50/50. Si un 
operador desea obtener la aprobacion para utilizar 
otra relación para rutas 0 vuelos específicos, 
proporcionará datos a la Autoridad que muestren 
que la proporción alternativa de hombres a mujeres 
es conservadora y que cubre el 84%. como núnimo, 
de las proporciones reales de hombres a mujeres, 
en una muestra de un mínimo de 100 vuelos 
representativos. 

(6) Los valores medros de masa que se 
obtengan, se redondearán al numero de kilos entero 
mas próximo. Los valores de masa para el equipaje 
facturado se redondearán a la cifra más próxima de 
0.5 kg, según proceda. 
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Apéndice 1 del JAR-OPS 1.625 
Documentación de masa y centrado 

(a) Documentación de masa y centrado 

(1) Contenido 

(i) La documentación de masa y centrado 
contendrá la siguiente información: 

CA> Matrícula y tipo de avión; 

(B> Numero de identifícacion del 
vuelo y la fecha, 

(C) Identidad del comandante; 

@) Identidad de la persona que 
preparo el documento; 

03 La masa operativa en seco y el 
correspondiente CG del avión; 

09 La masa del combustible al 
despegue y la masa del combustible del 
vuelo, 

(G> Las masas de los consumibles 
distintas de la del combustible; 

m Los componentes de la carga 
incluyendo los pasajeros. equipaje, carga y 
lastre; 

(1) La masa de despegue, masa de 
aterrizaje y masa con combustible cero; 

(JI La distribución de la carga, 

03 Las posiciones del CG del 
avión que sean aplicables; y 

$1 Los valores límites de la masa 
y del CG, 

(ii) Sujetos a la aprobación de la 
Autoridad, el operador podrá omitir algunos de 
estos datos de la documentaci6n de masa y 
CentradO. 

(2) Cambios de ultima hora. Si tiene lugar 
algún cambio de última hora después de haherse 
completado la documentación de masa y centrado, este 
hecho se notificará al comandante y se incluirá dicho 
cambio de última hora en la documentacion de masa y 
centrado. Los cambios de última hora mkximos 
permitidos tanto en el número de pasajeros como de 
carga deberán estar especificados en el Manual de 
Operaciones. Si se excede este límite deberá 
prepararse una nueva documentación de masa y 
centrado. 

-SECCIÓN 1 

(b) Sistemas informatirados. En el caso de que la 
documentacion de masa y centrado se genere por un 
sistema tiormatizado, el operador garantizara la integridad 
de los datos de salida. El operador establecerá un sistema 
para comprobar que las modificaciones de sus datos de 
entrada se hayan incorporado corkctamente en el sistema, 
y que el mismo funcione de forma correcta y permanente 
mediante la verificación de los datos de salida en intervalos 
que no excedan de 6 meses. 

(c) Sistemas de a bordo de masa y centrado. El 
operador deberá obtener la aprobación de la Autoridad para 
utilizar un sistema informatizado a bordo de masa y 
centrado como fuente primaria de despacho. 

(d) Enlace de datos. Cuando la documentación de 
masa y centrado se transmita a los aviones por enlace de 
datos, deberá disponerse en tierra de una copia de la 
documentación final de masa y centrado aceptada por el 
comandante. 
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SUBPARTE K -INSTRUMENTOS Y EQUIPOS 

JAR-OPS 1 Subphte K 

JAR-OPS 1.630 Introducción 
(Véase Apéndice 1 al JAR OPS 
1.605) 

(a) El operador garantizará que no comience un vuelo 
a no ser que los instrumentos y equipos requeridos en esta 
Subparte estén: 

(1) Aprobados, excepto según lo que se especi- 
fica en el subpárrafo (c), e instalados de acuerdo wn los 
requisitos aplicables, incluyendo el estándar mínimo de 
performance y los requisitos de operación y de 
aeronavegabilidad, y 

(2) En condiciones operativas para el tipo de 
operacián que se esté llevando a cabo excepto lo 
establecido en la h4EL (véase JAR-OPS 1.030). 

(b) Los estándares mínimos de performance para los 
instrumentos y equipos serku los que se indican en los 
Estandares T&micos Conjuntos (JTSO) según se relacionan 
en el JAR-TSO, a no ser que se indiquen distintos estándares 
de performance en los códigos de operación o de 
aeronavegabilidad. Los instrumentos y equipos que cumplau 
actualmente con especificaciones de diserIo y performance 
distintas de las JTSO, en la fecha de entrada en vigor del 
JAR-OPS, podrán continuar en servicio o ser instalados, a no 
ser que se indiquen requisitos adicionales en esta Subparte. 
Los instrumentos y equipos que hayan sido aprobados no 
tendrán que cumplir con una JTSO revisada o una 
especificación revisada distinta de JTSO, a no ser que esté 
establecido un requisito de retroactividad. 

(c) Los siguientes elementos no requerirán tener una 
aprobación de equipo: 

(1) Los fusibles referidos en JAR-OPS 1.635; 

(2) Las linternas eléctricas referidas en JAR-OPS 
1.640(a)(4); 

(3) El reloj de precisión que se menciona en JAF¿- 
OPS 1.650(h) y 1.652(b); 

(4) El soporte para cartas de navegación referido 
en JAR-OPS 1.652(n). 

(5) Los botiquines de primeros auxilios referidos 
en JAR-OPS 1.745; 

(6) El botiquín médico de emergencia referido en 
JAR-OPS 1.755; 

(7) Los megáfonos referidos en JAR-OPS 1.8 10; 

(8) Los equipos de salvamento y sefíalización 
pirotecnica referidos en JAF¿-OPS 1.835(a) y (c); y 

(9) Anclas de mar y equipo para amarrar, anclar 
o maniobrar, con hidroaviones o aviones anfibios en el 
agua, referidos en JAR-OPS 1.840. 

(d) Si un equipo debe ser usado por un miembro de la 
tripulación de vuelo desde su puesto durante el vuelo, deberá 
ser fácilmente operable desde el mismo. Cuando se requiera 

la operacion de un elemento individual por más de un 
miembro de la tripulación de vuelo, deberá estar instalado de 
tal forma que sea fácilmente operable desde cualquier puesto 
desde el que se requiera la operación. 

(e) Aquellos instrumentos que sean usados por 
cualquier miembro dc la tripulación de vuelo se dispondrán 
de tal forma que sus indicaciones sean fácilmente visibles 
desde sus puestos, con la mínima desviacion posihle de la 
postura y línea de visión que normalmente adopta cuando 
mira hacia adelante siguiendo la trayectoria de vuelo. Cuando 
se requiera un único instrumento en un avión que pueda ser 
operado por más de un miembro de la tripulación de vuelo, 
deberá estar instalado de tal forma que sea visible desde cada 
puesto afectado. 

JAR-OPS 1.635 Dispositivos de protección de cir- 
cuitos 

El operador no operará un avión en el que se utilicen 
fusibles a no ser que se disponga a bordo, para su utilizacion 
en vuelo, de una cantidad de los mismos igual al 10% del 
número de fusibles de cada categoría, o de tres de cada 
categoría, lo que sea mayor. 

JAR-OPS 1.640 Luces de operación del avión 

El operador no operará un avión a no ser que esté 
equipado con: 

(a) Para vuelos de día: 

(1) Sistema de luces anticolisi6n; 

(2) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del 
avión que iluminen adecuadamente todos los 
instrumentos y equipos esenciales para la operación 
segura del mismo; 

(3) Luces alimentadas por el sistema el&rico del 
avión que ihtminen todos los compartimentos de 
pasajeros; y 

(4) Una linterna eléctrica para cada miembro 
requerido de la tripulación que sea de fácil acceso para 
los mismos cuando estén sentados en sus puestos. 

(b) Para vuelos nocturnos, ademas de los equipos que 
se especifican en el parrafo (a) anterior: 

( 1) Luces de navegación/posición, 

(2) Dos luces de aterrizaje o una luz con dos 
filamentos alimentados independientemente; y 
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(3) Luces para cumplir con las regulaciones 
internacionales sobre la prevención de colisiones en el 
mar, si el avión es un hidroavión o un avión anfibio. 

JAR-OPS 1.645 Limpiaparabrisas 

El operador no operará un avión con una masa máxima 
certificada de despegue de 5700 kg o mas, a no ser que esté 
equipada en cada puesto de pilotaje, con un limpiaparabrisas 
u otro medio equivalente para mantener limpia una parte del 
parabrisas durante las precipitaciones. 

JAR-OPS 1.650 Operaciones VFR diurnas- Ins- 
trumentos de vuelo y de nave- 
gación y equipos asociados 

El operador no operará un avión de día de acuerdo con 
la reglas de vuelo visual (VPR) a no ser que esté equipado 
con los instrumentos de vuelo y de navegación, y sus equipos 
asociados y, cuando sea aplicable, de acuerdo con las 
condiciones establecidas en los siguientes subparrafos: 

(a) Una brújula magnetita; 

(b) Un reloj de precisión que muestre el tiempo en 
horas, minutos y segundos; 

(c) Un altímetro barométrico calibrado en pies con un 
ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/ milibares, 
ajustable durante el vuelo a cualquier presión barométrica 
probable; 

(d) Un anemómetro calibrado en nudos, 

(e) Un indicador de velocidad vertical; 

(f) Un indicador de viraje y resbalamiento, o un 
coordinador de virajes que incorpore un indicador de 
resbalamiento, 

(g) Un indicador de actitud, 

(b) Un indicador giroestabilizado de dirección, y 

(i) Un medio para indicar en la cabina de vuelo la 
temperatura del aire exterior, calibrado en grados Celsius. 

(i) Para vuelos cuya duración no exceda de 60 minutos, 
que despeguen y aterricen en el mismo aeródromo, y que 
permanezcan dentro de un radio de 50 mn de ese aeródromo, 
todos los instrumentos que se indican en los subpárrtios (0, 
(g) y OO anterio=s. Y los sutMr=f-os @X4), &W) Y @X6) 
siguientes, se podrán sustituir por un indicador de viraje y de 
resbalamiento, o un coordinador de virajes que incorpore un 
indicador de resbalamiento, o un indicador de actitud en 
vuelo y un indicador de resbalamiento. 

(k) Cuando sean requeridos dos pilotos, el puesto del 
segundo piloto dispondrá por separado de los siguientes 
instrumentos: 

SECCIÓN 1 

(1) Un altimetro harométrico calibrado en pies 
con un ajuste de subescala, calibrado en 
hectopascales/milihares, ajustable durante el vuelo a 
cualquier presión barométrica probable; 

(2) Un anemómetro calibrado en nudos, 

(3) IJn indicador de velocidad vertical; 

(4) Un indicador de viraje y resbalamiento, o un 
coordinador de virajes que incorpore un indicador de 
resbalamiento; 

(5) 1 Jn indicador de actitud, y 

(6) Un indicador giroestabilizado de dirección. 

(1) Cada sistema indicador de velocidad debe estar 
equipado con un tubo de pitot calefactado, o dispositivo 
equivalente, para prevenir el mal funcionamiento en caso de 
condensaci& o formación de hielo: 

(1) Para aviones con una masa máxima de despegue 
certificada de mas de 5.700 Kg, o con una configuración 
máxima aprobada de 9 o más asientos para pasajeros, 

(2) Para aviones cuyo primer Certificado de 
Aeronavegabilidad individual haya sido emitido en un 
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, después 
del 1 de Abril de 1.999 (inclusive). 

(m) Cuando se requiera duplicación de instrumentos el 
requisito se refiere a que las indicaciones, selectores 
individuales y otros equipos asociados, estarán por separado 
para cada piloto. 

(n) Todos los aviones deben estar equipados con 
medios que indiquen cuando el suministro de potencia no es 
el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos; y 

(0) Todos los aviones con limitaciones de compre- 
sibilidad cuyos anembmetros requeridos no indiquen este 
efecto, estar& equipados con un indicador de número de 
Mach en cada puesto de pilotaje. 

JAR-OPS 1.652 Operaciones IFR o nocturnas - 
Instrumentos de vuelo y de na- 
vegación y equipos asociados 

El operador no operará un avión de acuerdo con las 
reglas de vuelo por instrumentos (IFR), o de noche de 
acuerdo con las reglas de vuelo visual (VFR), a no ser que 
esté equipado con los instrumentos de vuelo y de navegación 
y sus equipos asociados y. cuando sea aplicable, de acuerdo 
con las condiciones establecidas en los suhpárrtios 
siguientes: 

(a) Una brújula magnética, 

(b) Un relo-j de precisión que muestre el tiempo en 
horas, minutos y segundos; 

(c) Dos altímetros barométricos calibrados en pies con 
un ajuste de suhescala, calibrado en hectopascales/milibares, 
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ajustable durante el vuelo a cualquier presión barométrica 
probable; 

(d) Un sistema indicador de velocidad aerodinámica, 
wn tubo Pitot calefactado, o un medio equivalente, para 
evitar fallos debidos a condensación o formación de hielo, 
inchryendo una indicación de aviso del fallo del calentador del 
tubo Pitot. El requisito de indicación de aviso del fallo del 
calentador del tubo Pitot no es aplicable a aviones con una 
wnfiguración máxima aprobada de 9 asientos para pasajeros 
o menos, o con una masa máxima de despegue certificada de 

5700 kg o menos, y cuyo primer certificado de 
aeronavegabilidad individual haya sido emitido con 
anterioridad al 1 de abril de 1998 ; 

(e) Un indicador de velocidad vertical; 

(t) Un indicador de viraje y resbalamiento, 

(g) Un indicador de actitud, 

(h) Un indicador giroestabilizado de dirección; 

(i) Un medio para indicar en la cabina de vuelo la 
temperatura del aire exterior calibrado en grados Celsius; y 

(j) Dos sistemas independientes de presión estática, 
excepto que para aviones de hélice con una masa máxima 
de despegue certificada de 5700 kg o menos, se permite un 
sistema de presión estática y una mente alternativa de presion 
estática; 

o<) Cuando se requieran dos pilotos, el puesto del 
segundo piloto dispondrá por separado de los siguientes 
instrumentos: 

(1) Un altímetro barométrico calibrado en pies 
con un ajuste de subescala, calibrado en 
hectopascales/milibares, ajustable durante el vuelo a 
cualquier presión barométrica probable y que puede ser 
uno de los dos ahímetros requeridos en el subp&r&o (c) 
anterior; 

(2) Un sistema de indicador de velocidad 
aerodinámica con tubo Pitot calefactado, o dispositivo 
equivalente, para evitar fallos debidos a condensación 
o formación de hielo, incluyendo una indicación de 
aviso del fallo del calentador del tubo Pitot. El requisito 
de indicación de aviso del fallo del calentador del tubo 
Pitot no es aplicable a los aviones wn una wn@uracion 
maxima aprobada de asientos para pasajeros de 9 o 
menos, o con una masa máxima de despegue certificada 
de 5700 kg o menos, y cuyo certificado de 
aeoronavegabilidad individual haya sido emitido antes 
del 1 de abril de 1998; 

(3) Un indicador de velocidad vertical; 

(4) Un indicador de viraje y resbalamiento; 

(5) Un indicador de actitud, y 

(6) Un indicador giroestabilizado de dirección. 

JAR-OPS 1 Subparte K 

(1) 1.0s aviones wn una masa máxima certificada de 
despegue de mas de 5700 kg, o con una configuración 
máxima aprobada de más de 9 asientos para, deberán estar 
equipados además wn un indicador de actitud (horizonte 
artificial) de reserva, que se pueda utilizar desde ambos 
puestos de pilotaje, y que: 

(1) Esté continuamente alimentado durante la 
operacion normal y, tras un fallo total del sistema normal 
de generación de energía se alimente de una fuente 
independiente; 

(2) Proporcione una operacibn fiable durante 30 
minutos corno mínimo, a partir del fallo total del sistema 
normal de generación de electricidad, teniendo en 
cuenta otras cargaq en la fuente de energía de emergen- 
cia y los procedimientos operativos, 

(3) Funcione wn independencia de cualquier otro 
sistema de indicación de actitud; 

(4) Entre automáticamente en funcionanu ‘eldo tras 
el fallo total del sistema normal de generación de 
electricidad; y 

(5) Este adecuadamente iluminado durante todas 
las fases de operacion, excepto los aviones con una masa 
máxima certificada de despegue de 5700 kg o menos, 
que se encontraban ya registradas en un Estado h4iembm 
de las JAh el 1 de ahril de 1995 y que estén equipados 
wn un indicador de actitud de re.serva en la parte 
izquierda del tahlcro dc instrumentos 

(m) Para cumplir con el subpárrafo (1) anterior, deberá 
ser evidente a la tripulacion de vuelo cuando el indicador de 
actitud de reserva, requerido en ese subpárrafo, está siendo 
alimentado por el sistema de emergencia. Si el indicador de 
actitud de reserva tiene su propia fuente de alimentación 
habrá una indicación asociada, en el mismo instrumento o en 
el tablero de instrumentos, cuando se esté utilizando dicha 
fuente. 

(n) Un soporte para cartas en una posición que facilite 
la lectura y que se pueda iluminar para las operaciones 
nocturnas. 

(0) Si el sistema de instrumentos de actitud de reserva 
está instalado y es utilizable hasta actitudes de vuelo de 360 1 
de alaheo y cabeceo, los indicadores de viraje y de 
resbalamiento, se podrán sustituir por indicadores de 
resbalamiento. Utilizable significa que el sistema funciona de 
01 a 360 1 en indicacinn de alabeo y cabeceo sin caerse. 

(p) Cuando se requiera duplicación de instrumentos el 
requisito se refiere a que las indicaciones, selectores 
individuales y otros equipos asociados estarán por separado 
para cada piloto. 

(q) Todos los aviones deben estar equipados con 
medios que indiquen cuando el sumini stro de potencia no es 
el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos, y 
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(r) Todos los aviones wn limitaciones de 
compresibilidad y cuyos anemómetros requeridos no indiquen 
este efecto, estarán equipados wn un indicador de número de 
Mach en cada puesto de pilotaje. 

(s) El operador no realizara operaciones IFR o nocturnas 
a no ser que el avión esté equipado wn auriculares wn 
micrófono de brazo. o equivalente, y un botón de transmisión 
en el volante de control para cada piloto requerido. 

JAR-OPS 1.655 Equipos adicionales para la 
operación por un único piloto 
bajo IFR 

El operador no llevará a cabo operaciones IFR con un 
único piloto a no ser que el avión este equipado wn un piloto 
automático que tenga, como mínimo, los modos de 
mantenimiento de altitud y rumbo. 

JAR-OPS 1.660 Sistema de aviso de altitud 

(a) El operador no operará un avión turbohélice con 
una masa máxima de despegue certificada de más de 5700 
kg, o con una wnfiguracihn máxima aprobada de más de 9 
asientos para pasajeros, o un avión turborreactor, a no ser 
que esté equipado wn un sistema de aviso de altitud capaz 
de: 

(1) Alertar a la tripulacion de vuelo al aproxi- 
marse a la altitud preseleccionada; y 

(2) Alertar a la tripulación de vuelo, como 
mínimo, mediante una señal audible al desviarse por 
encima o por debajo de una altitud preseleccionada, 

excepto aquellos aviones con una masa máxima certificada de 
despegue de 5700 Kg, o menos, wn una cotiguracib 
máxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, y cuyo 
primer certificado de aeronavegabilidad individual fue 
emitido por un Estado Miembro de las JM o en otro Estado, 
antes del 1 de abril de 1972 , y que ya se encontraban 
matriculados en un Estado Miembro de las JAA el 1 de abril 
de 1995. 

JAR-OPS 1.665 Sistema de aviso de proximidad al 
suelo 

(a) El operador no operará un avión de turbina: 

(1) Ccmunamasamaximacertiíicadadedespegue 
de mas de 15.000 kg, o wn una confguracibn máxima 
aprobada de más de 30 asientos para pasajeros, o 

(2) Que tenga una masa mhxima certificada de 
despegue de mas de 5.700 Kg, o una configuración 
máxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, 
después del 1 de enero de 1999, 

a no ser que esté equipado con sistema de aviso de 
proximidad al suelo. 

SECCIÓÑ 1 

(b) El sistema de aviso de proximidad al suelo que se 
requiere en este párrafo deherá proporcionar automática- 
mente a la tripulación de vuelo, mediante sefiales audibles 
que se podrán complementar wn sefiales visuales, un aviso 
rápido y distintivo de la velocidad de descenso vertical, la 
proximidad al suelo, la perdida de altitud despues del 
despegue o de hacer motor y al aire, una configuración de 
aterrizaje inwrrecta y la desviación por debajo de la senda de 
planeo. 

JAR-OPS 1.668 Sistema antìcolisibn de a bordo 

(a) El operador no operara un avión de turbina: 

(1) Con una masa máxima cerfifcada de despegue 
de mas de 15.000 kg o con una configuración 
máxima aprobada de más de 30 asientos para 
pasajeros, después de 1 de enero de 2000 ; o 

(2) Que tenga una masa máxima certificada de 
despegue de mas de 5.700 Kg, pero menos de 
15.000 kg, o una configuración máGma 
aprobada de mas de 19 asientos para 
pasajmos, pero menos de 30, después del 1 de 
enero de 2005, 

a no ser que esté equipado wn un sistema antiwlisibn de a 
bordo wn un nivel mínimo de performances de al menos 
ACAS II. 

JAR-OPS 1.670 Equipamiento de radar 
meteorolbgico de a bordo 

(a) El operador no operará: 

(1) Un avión presurizado, o 

(2) Un avión no presurizado, cuya masa m&cima 
de despegue certificada exceda los 5700 kg; o 

(3) Un avión no presurizado wn una 
wnfiguración máxima aprobada de mas de 9 asientos 
para pasajeros, después del 1 de abril de 1999, 

8 no ser que esté equipado con equipamiento de radar 
meteorol6giw de a bordo, siempre que se opere ese avión de 
noche, o en condiciones meteorológicas instrumentales en 
áreas en las que se pueda esperar tormentas u otras 
condiciones meteorológicas potencialmente peligrosas, que 
se consideren dctectables con equipos de radar meteorológico 
de a bordo. 

(b) En el caso de aviones de hélice, presurizados, con 
una masa máxima certificada de despegne de menos de 5700 
kg, y wn una cotiguración m&ima aprobada de menos de 
9 asientos para pasajeros, se podrán sustituir los equipos de 
radar meteorológico de a bordo por otros equipos que sean 
capaces de detectar tormentas u otras condiciones 
meteorológicas potencialmente peligrosas que se consideren 
detectables wn equipos de radar meteorologico de a bordo, 
sujeto a la aprobación de la Autoridad. 
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JAR-OPS 1.675 Equipos para operaciones en 
condiciones de formación de 
hielo 

(a) El operador no operará un avión en condiciones 
previstas o reales de formación de hielo a no ser que estk 
certificado y equipado para operar en estas condiciones. 

(b) El operador no operará un avión en condiciones 
previstas o reales de formación de hielo por la noche, a no 
ser que esté equipado con un dispositivo para iluminar o 
detectar la formación de hielo. Cualquier iluminación que se 
emplee deberá ser de un tipo que no cause brillos o reflejos 
que impidan el cumplimiento de las fimciones de los 
miembros de Ia tripulación. 

JAR-OPS ? -680 Equipos de detección de radiación 
cósmica 

El operador garantizará que los aviones cuya operacibn 
se prevea por encima de los 15.000 m (49.000 pies) estén 
equipados con un instrumento que mida e indique 
constantemente la dosis total de radiación cósmica que se esté 
recibiendo (es decir, el total de la radiacibn de ionización y de 
neutrones de origen galáctico y solar) y la dosis acumulada en 
cada vuelo. 

JAR-OPS 1.685 Sistema de interfono para la tripu- 
lación de vuelo 

El operador no operará un avión en el que se requiera 
una tripulación de vuelo de más de un miembro, a no ser que 
esté equipado con un sistema de intafono para la misma, que 
incluya auriculares y micrófonos que no sean de mano, para 
la utilización de todos los miembros de la tripulación de 
vuelo. Para los aviones ya matriculados en un Estado 
miembro de las JAA hasta el día 1 de abril de 1995, y cuyo 
Certificado de Aeronavegabilidad individual se emitió en un 
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, antes de 1 de 
abril de 1975, el sistema de interfono para la tripulación de 
vuelo se requerirá a partir del 1 de abril de 2002. 

JAR-OPS 1.690 Sistema de interfono para los 
miembros de la tñpulacibn 

(a) El operador no operará un avión con una masa 
máxima certiticada de despegue de más de 15.000 kg, o con 
una contíguración máxima aprobada de m&s de 19 asientos 
para pasajeros, a no ser que esté equipado con un sistema de 
inttiono para los miembros de la tripulación, excepto en el 
caso de aviones para los que se emitió su primer certificado 
de aeronavegabilidad individual en un Estado miembro de las 
JAA, o en otro Estado, antes del 1 de abril de 1965 y que ya 
se encontraban matriculados en un Estado miembro de las 
JAAeldía 1 deabrilde 1995. 

(b) El sistema de interfono para los miembros de la 
tripulación requerido en este ptiafo, deberá: 

(1) Funcionar independientemente del sistema de 
comunicación a los pasajeros, excepto en el caso de los 

JAR-OPS 1 Subparte K 

microteléfonos, auriculares, micrófonos, conmutadores 
y dispositivos de sefialización; 

(2) Proporcionar nn medio de comunicación en 
ambos sentidos entre la cabina de vuelo y: 

(i) Cada compartimento de la cabina de 
pasajeros; 

(ii) Cada cocina que no esté situada en el 
nivel de la cubierta de la cabina de pasajeros; y 

(iii) Cada compartimento remoto de la 
tripulación que no esté en la cubierta de la cabina 
de pasajeros y que no sea fácilmente accesible 
desde la misma, 

(3) Ser de fácil acceso para su utilización por la 
tripulación de vue~rr requerida desde sus puestos, 

(4) Ser de fácil acceso para su utilización por los 
tripulantes de cabina de pasajeros requeridos desde los 
puestos cercanos de cada salida individual o de cada par 
de salidas de emergencia a nivel del suelo; 

(5) Disponer de un sistema de alerta que 
incorpore Males audibles o visuales para su utilización 
por los miembros de la tripulación de vuelo para avisar 
a la tripulación de cabina de pasajeros y viceversa, 

(6) Disponer de un medio para que el receptor de 
una llamada pueda determinar si es una llamada normal 
o de emergencia. 

(7) Proporcionar en tierra un medio de 
comunicacihn en ambos sentidos entre el personal de 
tierra y dos miembros de la tripulación de vuelo, como 
mínimo. 

JAR-OPS 1.695 Sistema de comunicación a los 
pasajeros 

(a) EI operador no operará un avión con una 
configuración máxima aprobada de más de 19 asientos para 
pasajeros a no ser que estk instalado un sistema de 
comunicación a los pasajeros. 

(b) El sistema de comunicación a los pasajeros 
requerido en este párrafo, deberá: 

( 1) Funcionar independientemente del sistema de 
interfono, excepto para los microteléfonos, auriculares, 
micrófonos, conmutadores y dispositivos de 
selialización; 

(2) Ser de fácil acceso para su utilización 
inmediata desde cada puesto de los miembros de la 
tripulación de vuelo requerida; 

(3) Para cada una de las salidas de emergencia 
para pasajeros al nivel del suelo requeridas, que tengan 
un asiento adyacente para la tripulación de cabina de 
pasajeros, se dispondrd de un micrófono de f&cil acceso 
por el miembro de la misma cuando estk sentado, 
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exceptmkndose que un micrófono pueda servir para mas 
de una salida siempre que la proximidad de las mismas 
permita la comunicación oral no asistida entre los 
miembros de la tripulación de cabina de pasajeros 
cuando estén sentados, 

(4) Ser capaz de ser operado en 10 segundos por 
un miembro de la tripulación de cabina de pasajeros 
desde cada puesto del compartimento de pasajeros desde 
los que se tiene acceso para su uso, y 

(5) Ser audible e inteligible en todos los asientos 
para pasajeros, aseos y asientos de la tripulación de 
cabina de pasajeros y estaciones de trabajo. 

JAR-OPS 1.700 Registradores de voz de cabina de 
vuelo - 1 

(a) EI operador no operará un avión cuyo primer 
certificado de aeronavegabilidad individual fue emitido, 
indistintamente en un Estado miembro de las JAA o en otro 
Estado, a partir del 1 de abril de 1998 inclusive, que: 

(1) Sea multimotor de turbina y tenga una 
configuracion máxima aprobada de más de 9 asientos 
para pasajeros ; 0 

(2) Tenga una masa máxima de despegue 
certificada mayor de 5700 kg, 

a no ser que esté equipado con un registrador de voz de 
cabina de vuelo que, con referencia a una escala de tiempos, 
registre: 

(i) Comunicaciones orales transmitidas 0 
recibidas por radio en la cabina de vuelo; 

(ii) El sonido ambiente de la cabina de vuelo, 
incluyendo, sin interrupción, las señales recibidas 
desde cada micrófono de brazo y de máscara que se 
utilice; 

(iii) Comunicaciones de voz de los miembros 
de la tripulación de vuelo cuando usen el sistema de 
interfono del avión en la cabina de vuelo; 

(iv) Señales de voz o de audio que identifi- 
quen las ayudas a la navegación o aproximación 
recibidas en un auricular o altavoz; y 

(v) Comunicaciones de voz de los miembros 
de la tripulación de vuelo cuando usan el sistema de 
comunicación 8 los pasajeros, si esta instalado en la 
cabina de vuelo. 

(h) El registrador de voz de cabina de vuelo sera capaz 
de conservar la información registrada como mínimo durante 
las últimaa 2 horas de su operación, excepto en aquellos 
aviones con una masa máxima de despegue certificada de 
5700 Kg o menos, en los que este período se podrá reducir a 
30 minutos. 

(c) El registrador de voz de cabina de vuelo deberá 
comenzar a registrar automáticamente antes de que el avión 

SECCIÓN 1 

se esté moviendo por su propia potencia y continuar 
registrando hasta la terminación del vuelo, cuando ya no sea 
capaz de moverse por la misma. Además, según la 
disponibilidad de energía eléctrica, el registrador de voz de 
cabina comenzará a registrar tan pronto como sea posible, 
las comprobaciones de cabina, antes del arranque de los 
motores en el inicio del vuelo, hasta las comprobaciones de 
cabina inmediatamente después de la parada de los motores 
al final del mismo. 

(d) El registrador de voz de cabina deberá disponer de 
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua. 

(e) Para cumplir con esta sección, los aviones con una 
masa máxima de despegue certificada de 5700 Kg o menos, 
podrarr combinar el registrador de voz de cabina con el 
registrador de datos de vuelo. 

(f) Se podrá despachar cualquier avibn con el 
registrador de voz de cabina de vuelo, que se requiere en esta 
seccion, mera de servicio siempre que: 

(1) No sea razonablemente posible repararlo o 
sustituirlo antes del inicio del vuelo; 

(2) El avión no exceda de 8 vuelos consecutivos 
con el mismo fuera de servicio; 

(3) No hayan transcnrrido mas de 72 horas desde 
que se detectara que estaba fuera de servicio; y 

(4) Cualquier registrador de datos de vuelo que se 
requiera llevar a bordo esté operativo, a no ser que se 
combine con un registrador de voz de cabina de vuelo. 

JAR-OPS 1.705 Registradores de voz de cabina de 
vuelo - 2 

(a) Después del 1 de abril de 2000 el operador no 
operará ningún avión multimotor de turbina cuyo primer 
certificado de aeronavegabilidad individual se emitió en un 
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado. después del 
1 de enero de 1990 hasta el 31 de marzo de 1998, ambos 
inclusive, con una masa máxima de despegue certificada de 
5700 Kg 0 menos, y una configuración máxima aprobada de 
más de 9 asientos para pasajeres, a no ser que esté equipado 
con un registrador de voz de cabina de vuelo que registre: 

(1) Comunicaciones orales transmitidas 0 
recibidas por radio en la cabina de vuelo; 

(2) El sonido ambiente de la cabina de vuelo, 
incluyendo cuando sea factible, sin interrupción, las 
serIales recibidas de cada micrófono de brazo y de 
máscara que se utilice; 

(3) Comunicaciones de voz de los miembros de la 
tripulación de vuelo cuando usen el sistema de intiono 
del avión en la cabina de vuelo, 

(4) Sehales de voz o de audio que identifican las 
ayudas a la navegación o aproximación recibidas en un 
auricular 0 altavoz; y 
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(5) Comunicaciones & voz de los miembros de la 
tripulación de vuelo cuando usan el sistema de 
comunicación a los pasajeros, si está instalado. 

(b) El registrador de voz de cabina debe ser capaz de 
conservar la información registrada durante los últimos 30 
minutos de operación, como mínimo. 

(c) El registrador de voz de cabina de vuelo deberá 
wmenzar a registrar antes de que el avión se esté moviendo 
por su propia potencia y continuar registrando hasta la 
terminación del vuelo cuando el avión ya no sea capaz de 
moverse por la misma. Además, según la disponibilidad de 
energia eléctrica, el registrador de voz de cabina comenzar-8 
a registrar tan pronto como sea posible las comprobaciones 
de cabina antes del arranque de los motores en el inicio del 
vuelo, hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente 
después de la parada de los mismos al final del vuelo. 

(d) El registrador de voz de cabina de pilotos deberá 
disponer de un dispositivo para ayudar a localizarlo en el 
agua. 

(e) Se podrá despachar cualquier avión con el 
registrador de voz de cabina de vuelo, que se requiere en 
esta sección, fuera de servicio, siempre que: 

(1) No sea razonablemente posible reparar o 
sustituir el registrador de voz de cabina de vuelo antes 
del inicio del vuelo; 

(2) El avión no exceda de 8 vuelos consecutivos 
con el mismo fuera de servicio; 

(3) No hayan transcnrrido más de 72 horas desde 
que se detectara que estaba fuera de servicio; y 

(4) Cualquier registrador de datos de vuelo que se 
requiere llevar a bordo esté operativo, a no ser que se 
combine con un registrador de voz de cabina de vuelo. 

JAR-OPS 1.710 Registradores de voz de cabina de 
vuelo - 3 

(a) El operador no operará ningún avión con una masa 
máxima de despegue certificada de más de 5700 Kg cuyo 
primer certifícado de aeronavegabilidad individual se emitió 
en un Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, antes del 
1 de abril de 1998, a no ser que esté equipado con un 
registrador de voz de cabina de vuelo que registre: 

(1) Comunicaciones de voz transmitidas o 
recibidas por radio en la cabina de vuelo; 

(2) El ambiente sonoro de la cabina de vuelo; 

(3 ) Comunicaciones de voz de los miembros de la 
tripulación de vuelo cuando usen el sistema de interfono 
del avión en la cabina de vuelo; 

(4) Señales de voz o audio que identifiquen las 
ayudas a la navegación o aproximación recibidas a 
través de auricular o altavoz; y 

JAR-OPS 1 Subpãrté K 

(5) Comunicaciones de voz de los miembros de la 
tripulación de vuelo que usan el sistema de 
comunicación a los pasajeros, si está instalado. 

(b) El registrador de voz de cabina de vuelo será capaz 
de wnservar la información registrada durante los últimos 30 
minutos de operación, como mínimo. 

(c) El registrador de voz de cabina de vuelo deber& 
comenzar a registrar antes de que el avión se esté moviendo 
por su propia potencia y continuar registrando hasta la 
terminación del vuelo cuando el avión ya no sea capaz de 
moverse por la misma. 

(d) El registrador de voz de cabina de vuelo deberá 
disponer de un dispositivo para ayudar a localizarlo en el 
agua. 

(e) Se podrá despachar cualquier avi6n con el 
registrador de voz de cabina de vuelo que se requiere en esta 
sección, fuera de servicio, siempre que: 

(1) No sea razonablemente posible reparar o 
sustituirlo antes del inicio del vuelo; 

(2) El avihn no exceda 8 vuelos consecutivos con 
el mismo fuera de servicio; 

(3) No hayan transcurrido m&s de 72 horas desde 
que se detectara que estaba fkra de servicio; y 

(4) Cualquier registrador de datos de vuelo que se 
requiera llevar a bordo esté operativo. 

JAR-OPS 1.715 Registradores de datos de vuelo-l 

(a) El operador no operará ningún avión cuyo primer 
Certificado de Aeronavegabilidad individual se emitió en un 
Estado Miembro de las JAA. o en otro Estado. a partir del 
1 de abril de 1998 inclusive, y que: 

(1) Sea multimotor de turbina y tenga una 
configuración máxima aprobada de más de 9 asientos 
para pasajeros; 0 

(2) Tenga una masa máxima de despegue 
certificada mayor de 5700 Kg, 

a no ser que esté equipado con un registrador de datos de 
vuelo que utilice un métcdo digital de registro y 
almaoenamiento de datos y disponga de un método rápido de 
lectura de los datos almacenados. 

(b) El registrador de datos de vuelo será capaz de 
conservar la informacicín registrada durante las últimas 25 
horas de su funcionamiento como mínimo, excepto, en el 
caso de aviones con una masa máxima de despegue 
certificada de 5700 Kg o menos, en cuyo caso este período 
se podrá reducir a 10 horas. 

(c) El registrador de datos de vuelo, con referencia a 
una escala de tiempos, deberá registrar: 
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(1) Los parámetrcx neuziarics para determinar la 
altitud, velocidad aerodinámica, rumbo, aceleración. 
inclinación longitudinal y lateral. la selección de las 
transmisiones por radio, empuje o potencia de cada 
motor, configuración de dispositivos de sustentación y 
resistencia, temperatura del aire, uso de sistemas 

automáticos de control de vuelo y ángulo de ataque; 

(2) Para aviones wn una masa máxima de 
despegue certificada mayor de 27.000 Kg, deberá 
registrar los parámetros adicionales necesarios para 
determinar las posiciones de los mandos primarios de 
vuelo y el ajuste de compensación longitudinal, 
radioaltitud e información primaria de navegación que 
se presenta a la tripulación de vuelo, avisas de alerta en 
la cabina y posición del tren de aterrizaje; y 

(3) Para los aviones que se especifican en el 
párrafo (a) anterior, el registrador de datos de vuelo 
deberá registrar todos los parámetros pertinentes 
relacionados wn un diset3o novedoso o único, o las 
características operativas del avión. 

(d) Los datos se deberán obtener de fuentes en el avión 
que permitan su correlación precisa wn la información que 
se presenta a la tripdación de vuelo. 

(e) El registrador de datos de vuelo deberá iniciar su 
registro automáticamente, antes de que el avión se esté 
moviendo por su propia potencia, y deber8 parar 
automáticamente despu& de que el avión ya no sea capaz de 
moverse por la misma. 

(r) El registrador de datos de vuelo deber& disponer de 
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua. 

(g) Los aviones wn una masa máxima de despegue 
certificada de 5700 Kg o menos, podrán combinar el 
registrador de datos de vuelo wn el registrador de voz de 
cabina de vuelo. 

(h) Se podrá despachar cualquier avión wn el 
registrador de datos de vuelo, requerido por esta secci6n, 
inoperativo, siempre que: 

(1) No sea razonablemente factible repararlo o 
sustituirlo antes del inicio del vuelo; 

(2) El avión no exceda 8 vuelos wnsecutivos wn 
el mismo fuera de servicio, 

(3) No hayan transcurridc~ más de 72 horas desde 
que se detectara que estaba fuera de servicio, y 

(4) Cualquier registrador de voz de cabina de 
vuelo que se requiera llevar esté operativo, a no ser que 
esté combinado wn el registrador de datos de vuelo. 

JAR-OPS 1.720 Registradores de datos de vuelo- 
2 

(a) El operador no operar& ningún avión cuyo primer 
certificado de aeronavegabilidad individual se haya emitido 
en un Estado miembro de las JM o en otro Estado, a partir 

SECCI6N 1 

del 1 de enero de 1989 hasta el 3 1 de marzo de 1998, ambos 
inclusive, wn una masa máxima de despegue certificada de 
más de 5700 Kg, a no ser que esté equipado wn un 
registrador de datos de vuelo que utiIice un método digital de 
registro y almacenamiento de datos y disponga de un método 
rápido de lectura de los datos almacenados. 

(b) El registrador de datos de vuelo debe ser capaz de 
conservar los datos registrados durante las últimas 25 horas 
de su operación, como mínimo. 

(c) El registrador de datos de vuelo, wn referencia a 
una escala de tiempos. deberá registrar: 

( 1) Los parámetros necesarios para determinar la 
altitud, velocidad aerodinámica, rumbo, aceleración, 
inclinación longitudinal y lateral, selección de 
transmisiones por radio a no ser que se disponga de un 
medio alternativo que permita la sincronización de las 
grabaciones del registrador de datos de vuelo y el 
registrador de voz de cabina de vuelo, empuje o potencia 
de cada motor, configuración de dispositivos de 
sustentación y resistencia, temperatura del aire, uso de 
sistemas automáticos de control de vuelo y ángulo de 
ataque; y 

(2) Para aviones wn una masa máxima de 
despegue certificada mayor de 27.000 Kg, deberá 
registrar los parámetros adicionales necesarios para 
determinar las posiciones de los mandos primarios de 
vuelo y de compensación longitudinal, radioaltitud e 
información primaria de navegación que se presente a la 
tripulación de vuelo, avisos de alerta en cabina y 
posición del tren de aterrizaje. 

(d) Los datos se deberán obtener & fuentes en el avión 
que permitan su correlación precisa wn la informaci6n que 
se presenta a la tripulación de vuelo. 

(e) El registrador de datos de vuelo deberá iniciar su 
registro antes de que el avión se esté moviendo por su propia 
potencia y se parará automáticamente cuando el avión ya no 
sea capaz de moverse por la misma. 

(0 El registrador de datos de vuelo deberá disponer de 
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua. 

(g) Se podrá despachar cualquier avión wn el 
registrador de datos de vuelo, requerido por esta sección, 
inoperativo, siempre que: 

(1) No sea razonablemente factible repararlo o 
sustituirlo antes del inicio del vuelo; 

(2) El avión no exceda 8 vuelos wnseeutivos wn 
el mismo fuera de servicio; 

(3) No hayan transcurrido más de 72 horas desde 
que se detectara que estaba fiera de servicio; y 

(4) Cualquier registrador de voz de cabina de 
vuelo que se requiera llevar esté operativo, a no ser que 
esté combinado con el registrador de datos de vuelo. 
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JAR-OPS 1.725 Registradores de datos de vuelo- 
3 

(a) El operador no operar& ningún avión con motor de 
turbina al que no sea aplicable el JAR-OPS 1.7 15 ó JAR- 
OPS 1.720, y que tenga una masa máxima de despegue 
certificada de más de 5700 Kg, a no ser que esté equipado 
con un registrador de datos de vuelo que utilice un método 
digital de registro y almacenamiento de datos y disponga de 
un método rápido de lectura de los datos almacenados, 
excepto para aviones ya matriculados en un Estado miembro 
de las JAA el 1 de abril de 1995, y cuyo primer certificado 
de aeronavegabilidad individual se emitió en un Estado 
miembro de las JAA, o en otro Estado, antes del 1 de abril de 
1975, para los que será aceptable que sigan utilizando 
registradores de datos no digitales hasta el 1 de abril de 2ooO. 

(b) El registrador de datos de vuelo será capaz de 
conservar los datos durante las últimas 25 horas de su 
operación, como mínimo. 

(c) El registrador de datos de vuelo, con referencia a 
una escala de tiempos, deberá registrar: 

(1) En el caso de aviones para los que se emitió 
su primer certificado de aeronavegabilidad individual en 
un Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, antes 
del 1 de enero de 1987: 

(i) Los parámetros necesarios para deter- 
minar la altitud, velocidad aerodinámica, rumbo y 
aceleración normal; y 

(ii) Para aviones con una masa máxima de 
despegue certificada mayor de 27.000 Kg y cuyo 
primer certiíicado de tipo, en un Estado miembro de 
las JAA, o en otro Estado, füe emitido a partir del 
30 de septiembre de 1969, los parámetros 
adicionales necesarios para determinar: 

0-V La selecci6n de transmisiones 
por radio, a no ser que se disponga de un 
medio alternativo que permita la sincroni- 
zación de las grabaciones del registrador de 
datos de vuelo y el registrador de voz de 
cabina de vuelo; 

03 La actitud del avión aI alcanzar 
su trayectoria de vuelo; y 

(CI Las fuerzas básicas que actúan 
en el avión que permiten alcanzar la 

trayectoria de vuelo y el origen de las mis- 
mas. 

(2) Para aviones para los que se emitió su primer 
certificado de aeronavegabilidad individual, en un 
Estado miembro de las JAA, o en otro Estado, a partir 
del 1 de enero de 1987 pero antes del 1 de enero de 
1989: 

JAR-OPS 1 Sutipaite K 

(i) Los parámetros necesarios i=a 
determinar la altitud, velocidad aerodinámica, 
rumbo y aceleración normal; y 

(ii) Para aviones con una masa máxima de 
despegue certificada mayor de 27.000 Kg, cuyo 
primer certificado de tipo en un Ektado miembro 
de las JAA, o en otro Estado, fue emitido a partir 
del 30 de septiembre de 1969, los parámetros 
adicionales necesarios para determinar: 

(4 La selección de transmisiones 
por radio a no ser que se disponga de un 
medio alternativo que permita la sincroni- 
zación de las grabaciones del registrador de 
datos de vuelo y el registrador de voz de 
cabina de vuelo; y 

t-W 1s actitud longitudinal y 
lateral. empuje o potencia de cada motor, 
configuracihn de dispositivos de 
sustentación y resistencia, temperatura del 
aire, uso de sistemas automáticos de control 
de vuelo, pasición de mandos primarios de 
vuelo y compensación longitudinal, 
radioaltitud e información primaria de nave- 
gación que se presente a la tripulación de 
vuelo, avisos de alerta de cabina y posición 
del tren de aterrizaje. 

(d) Lûs datce se deberán obtener de fuentes en el avión 
que permitan su correlación precisa con la información que 
se presenta a la tripulación de vuelo. 

(e) El registrador de datos de vuelo deberá iniciar su 
registro antes de que el avión se esté moviendo por su 
propia potencia y deberá parar automáticamente antes de 
que el avión sea incapaz de moverse por la misma. 

(f) El registrador de datos de vuelo deberá disponer de 
un dispositivo para ayudar a localizarlo en el agua. 

(9) Se podrá despachar cualquier avión con el 
registrador de datos de vuelo, requerido por esta sección, 
inoperativo, siempre que: 

(1) No sea razonablemente factible repararlo o 
sustituirlo antes del inicio del vuelo; 

(2) El avión no exceda 8 vuelos consecutivos 
con el mismo fuera de servicio; 

(3) No hayan transcurrido m& de 72 hora desde 
que se detectara que estaba fuera de servicio: y 

(4) Cualquier registrador de voz de cabina de 
vuelo requerido esté operativo, a no ser que esté 
combinado con el registrador de datos de vuelo. 
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JAR-OPS 1.730 Asientos, cinturones de seguridad, 
arneses y dispositivos de 
sujeción de niílos 

(a) El operador no operará un avión a no ser que esté 
equipado con: 

(1) Un asiento o litera para cada persona de dos 
dos de edad o mayor, 

(2) Un cinturón de seguridad, con 0 sin una correa 
diagonal, o un tirante de sujeción para su utilización en 
cada asiento para pasajeros por cada pasajero de dos 
tios 0 mas; 

(3) Un cinturón de bucle adicional u otro 
dispositivo de sujeción para cada bebe; 

(4) Con la excepción de lo que dispone el 
subpárrafo (b) siguiente. un cinturón de seguridad wn 
arneses para cada asiento de la tripulación de vuelo y 
para cualquier asiento junto al del asiento de un piloto 
que tenga un dispositivo que sujete automáticamente el 
torso del ocupante en el caso de una deceleración rápida 

(5) Con la excepción de lo previsto en el 
subpárrafo (b) siguiente, un cinturón & seguridad wn 
arneses para cada asiento de la tripulación de cabina de 
pasajeros y asientos de observadores. Sm embargo, este 
requisito no excluye la utilización de los asientos para 
pasajeros por los miembros de la tripulación de cabina 
de pasajeros que se lleven en exceso de la tripulación 
requerida; y 

(6) Asientos para los miembros de la tripulación 
de cabina de pasajeros situados cerca de las salidas de 
emergencia requeridas al nivel del suelo, excepto que si 
se mejoraran las condiciones de evacuación de 
emergencia de los pasajeros sentando a los miembros de 
la tripulación de cabina de pasajeros en otro lugar, sean 
aceptables otros lugares. Los asientos estarán orientados 
hacia delante o hacia atrás wn una desviación máxima 
de 15 1 respecto al eje longitudinal del avión. 

(b) Todos los cinturones de seguridad wn arneses 
deberán tener un punto de desenganche úniw. 

(c) Se podrá permitir el uso de un cinturón de segundad 
con una correa diagonal en los aviones con una masa maxima 
de despegue certificada no mayor de 5700 Kg, o un cinturón 
de seguridad en los aviones wn una masa mkima de 
despegue certificada no mayor de 2730 Kg, en lugar de un 
cinturón de seguridad wn arneses, si razonablemente no 
fuera posible acoplar este último. 

JAR-OPS 1.731 SeAales de uso de cinturones y de 
no fumar 

El operador no operará un avión en el que todos los 
asientos de los pasajeros no sean visibles desde la cabina de 
vuelo a no ser que esté equipado con medios que permitan 
indicar a todos los pasajeros, y a la tripulación de cabina de 
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pasajeros, cuhdo se deben usar los cinturones y cuándo no 
se permite firmar. 

JAR-OPS 1.735 Puertas interiores y cortinas 

El operador no operará un avión a no ser que esté 
instalado el siguiente equipamiento: 

(a) En un avión wn una configuración máxima 
aprobada de más de 19 asientos para pasajeros, una puerta 
entre el compartimento de pasajeros y la cabina de vuelo wn 
un letrero “sí>10 tripulaciónkrew only” y un sistema de 
cierre que impida a los pawjeros abrirla sin la autorización de 
un miemhro de la tripulnci6n de vuelo; 

(b) Un medio para abrir cada puerta que separe un 
wmpartimiento de pasajeros de otro wmpartimento que este 
provisto de salida de emergencia. El sistema de apertura 
deberá ser de fácil acceso; 

(c) Si es necesario pasar por una puerta 0 wrtina que 
separe la cabina de pasajeros de otras zonas para llegar a 
cualquier salida de emergencia requerida, desde cualquier 
asiento para pasajeros, la puerta o cortina deberá disponer de 
un medio para sujetarla en posicibn abierta; 

(d) Un letrero en cada puerta interna o al lado de una 
cortina por la que se acceda a una salida de emergencia para 
pasajeros, que indicará que se deber-8 sujetar en posición 
abierta durante el despegue y el aterrizaje, y 

(e) Un medio para que cualquier miembro de la 
tripulación pueda desbloquear cualquier puerta que sea 
normalmente accesible a los pasajeros y que los pasajeros 
puedan bloquear. 

JAR-OPS 1.745 Botiquín de primeros auxilios 

(a) El operador no operará un avión a no ser que esté 
equipado wn botiquines de primeros auxilios, de fácil acceso 
para su uso, wn arreglo a la siguiente escala: 

Número de asientos Número de botiquínes de 
para pasajeros instalados primeros auxilios requeridos 

OaS 1 

lWa199 2 

2OOa299 3 

300 ytnás 4 

(b) El operador garantizará que los kits de primeros 
auxilios sean: 

(1) Inspeccionados periódicamente va 
comprobar. en la medida de lo posible, que el contenido 
se mantiene en las condiciones necesarias para su 
utilización prevista: y 
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(2) Reaprovisionados periódicamente. de acuerdo 
con las instrucciones de sus etiquetas, 0 según requieran 
las circunstancias. 

JAR-OPS 1.755 Botiquín médico de emergencia 

(a) El operador no operará un avián con una 
configuración máxim a aprobada de más de 30 asientos para 
pasajeros, a no ser que esté equipado con un botiquín médico 
de emergencia si en algún punto de la ruta prevista se está a 
una distancia de más de 60 minutos de tiempo de vuelo (a la 
velocidad normal de crucero) de un aeródromo, en el que se 
pueda esperar la disponibilidad de asistencia médica 
cualificada. 

(b) El comandante garantizará que no se administren 
drogas, excepto por médicos, 0 enfermeras cualificadas. u por 
otro personal cualificado equivalente. 

(c) Condiciones para el transporte 

(1) El botiquín médico de emergencia debe& 
estar a prueba de polvo y humedad y se deberá 
transportar en condiciones de seguridad, cuando sea 
posible, en la cabina de vuelo; y 

(2) El operador garantizará que los botiquines 
médicos de emergencia sean: 

(i) Inspeccionados periódicamente para 
confirmar, en la medida de lo posible, que su 
contenido se mantiene en las condiciones necesa- 
rias para el uso previsto; y 

(ii) Reaprovisionados periódicamente, de 
acuerdo con las instrucciones de sus etiquetas, o 
segiín requieran las circunstancias. 

JAR-OPS 1.760 Oxígeno de primera ayuda 

(a) El operador no operará un avión presurizado, a 
alturas por encima de 25 .OOO pies, cuando se requiera llevar 
un tripulante de cabina de pasajeros, a no .ser que est6 
equipado con una cantidad de oxígeno sin diluir para los 
pasajeros que, por motivos fisioli>gicos, puedan requerir 
oxígeno al producirse una despresurizacibn de la cabina. La 
cantidad de oxígeno se debe calcular utilizando una velocidad 
media de flujo de. como mínimo, 3 litros a temperatura y 
presión estándar en seco (STDP)/minuto/persona y 
proporcionado durante la totalidad del vuelo, a partir de la 
despresurización de la cabina, a altitudes de la cabina 
mayores de 8000 pies para el 2% de los pasajeros 
transportadoscomomínilno pero en ningún caso para menos 
de una persona Debe haber un número suficiente de equipos 
de distribución, pero en ningún caso menos de dos, um la 
posibilidad de que la tripulación de cabina de pasajeros 
pueda utilizar este suministro de oxígerlo. 

(b) La cantidad de oxígeno de primera ayuda requerido 
para una operación cn concreto se determinar8 sobre la base 
de la altitud de presión de la cabina y la duración del vuelo, 
de acuerdo con los procedimientos de operación establecidos 
para cada operación y ruta. 

JAR-OPS í Subparte K 

(c) El equipo de oxigeno debe ser capaz de generar un 
flujo másico, para cada ustio, de 4 litros por minuto 
(STPD) como mínimo. Se podrán proporcionar medios para 
reducir el flujo a no menos de 2 litros por minuto (STPD) a 
cualquier altitud. 

JAR-OPS 1.770 Oxígeno suplementario - aviones 
presurizados 
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.770) 

(a) General 

(1) El operador no operará un avión presurizado 
a altitud de presi6n por encima de los lO.ooO pies a no 
ser que disponga de equipos de oxígeno suplementario. 
capaces de almacenar y distribuir el oxígeno que se 
requiere en este párrafo. 

(2) Ia cantidad de oxígeno suplementario 
requerido. se determinará en función de la altitud de 
presión de la cabina. la duración del vuelo y la 
suposición de que wceda un fallo de la presurización de 
la cabina a la altitud de presión o punto del vuelo más 
crítica desde el punto de vista de la necesidad de 
oxfgeno. y que. a partir del fallo. el avión descenderá 
de acuerdo con los procedimientos de emergencia que 
se especifican en el AFM basta una altitud de seguridad 
para la ruta que se vuela, que permita la continuación 
segura del vuelo y aterrizaje. 

(3) A partir de un fallo de presurización la altitud 
de presión de la cabina se considerará la misma que la 
altitud de presión del avión, a no ser que se demuestre 
a la Autoridad, que ningún fallo probable de la cabina 
o del sistema de presurización, dará como resultado una 
altitud de presión de la cabina igual a la altitud de 
presión &l avión. Bajo estas circunstancias. esta altitud 
de presicín máxima demostrada de la cabina se podrá 
utilizar como base para determinar la cantidad de 
03cígeno. 

@) Requkita-z del equipo y suministro de oxígeno 

(1) Miemhrns de la tripulación de vuelo 

(i) CMa miembro de la tripulación de vuelo 
en servicio en la cabina de vuelo dispondrá de 
suministro de oxígeno suplementario de acuerdo a 
lo establecido en el Apéndice 1. Si todos los 
ocupantes de asienta en la cabina de vuelo se 
abaen de la fuente de oxígeno de la tripulación 
de vuelo entonces se considerarán miembros de la 
tripulación de vuelo en servicio en la cabina de 
vuelo a loa efectos del suministro de oxígeno. Lar: 
ocupantes de asientos en la cabina & vuelo que no 
se abastezcan de la fuente de la tripulación de 
vuelo se considerarán pasajeros a estos efectos. 

(ii) Los miembros de la tripulación de vuelo 
que no se incluyen en el subpárrafo (b)(l)(i) 
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anterior, se considerarán pasajeros a los efectos 
del suministro de oxígeno. 

(iii) Se aoloearán las máscaras de oxígeno de 
forma que estén al alcance inmediato de los 
miembros de la tripulación de vuelo mientras estén 
en sus puestos asignados. 

(iv) Las máscaras de oxigeno para uso por 
los miembros de la tripulación de vuelo en aviones 
de cabina presurizada, que operen por encima de 
los 25.000 pies, serán de un tipo de colocación 
rápida. 

(2) Miembros de la tripulación de cabina de 
pasajerm, miembros adicionales de la tripulación de 
cabina de pasajeros y pasaJeeros 

(i) Los miembros de la tripuIación de 
cabina de pasajeros y los pasajeros dispondrán de 
oxfgeno suplementario, de acuerdo a lo 

establecido en el Apéndice 1, excepto cuando se 
aplique el subparrafo (v) siguiente. Los miembros 
de la tripulación de cabina de pasajeros que se 
lleven además del número mínimo requerido, se 
consideraran pasajeros a los efectos de suministro 
de oxígeno. 

(ii) Los aviones que pretendan operar a 
altitudes de presión por encima de 25.000 pies, 
estarán provistcs wn suficientes tomas y máscaras 
adicionales, y/o suficientes equipos portátiles de 

oxígeno wn máscaras, para su utilización por 
todos los miembros de la tripulación de cabina de 
pasajeros requeridos. Las tomas adicionales y/o 
equipos portátiles de oxígeno, estarán distribuidos 
uniformemente por la cabina de pasajeros para 
asegurar la inmediata disponibilidad de oxígeno 
para cada miembro requerido de la tripulación de 
cabina de pasajeros, teniendo en cuenta su 
localización en el momento del fallo de 
presurización de la cabina. 

(iii) En los aviones que pretendan operar a 
altitudes de presión por encima de 25.CKUl pies, se 
dispondrá de una unidad dispensadora de oxígeno 
conectada a las terminales de suministro de 
oxígeno inmediatamente disponibles para cada 
ocupante, wn independencia de donde esté 
sentado. El numero total de equipos de distribución 
y tomas excederá el numero de asientos al menos 
en un 10%. Las unidades adicionales estarán 
distribuidas uniformemente por la cabina. 

(iv) Los aviones que pretendan operar a 
altitudes de presión por encima de 25.000 pies o 
que, si operan a 25.000 pies o inferior no puedan 
descender wn seguridad en 4 minutos hasta 13.000 
pies, y CJJYO primer Certificado de 
Aeronavegabilidacl individual haya sido emitido 
por un Estado miembro de las JAA, u otro Ektado, 
a partir del 9 de noviembre de 1998 (inclusive), 
estarán provistos de equipos de oxigeno 

SECCIÓN 1 

despegables automáticamente, disponibles 
inmediatamente para cada ocupante. en cualquier 
sitio donde estén sentados. El numero total de 
unidades dispensadoras y tomas excederá al menos 
en un 10% al numero de asientos. Las unidades 
extra estarán distribuidas uniformemente a lo largo 
de la cabina. 

(v) Los requisitos de suministro de oxígeno, 
según se especifican en el Apéndice 1, para 
aviones que no estén certificados para volar a 
altitudes por encima de 25.000 pies, se podrán 
reducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes 
de presión de la cabina de 10.000 pies y 13.000 
pies, para todos los miembros de la tripulación de 
cabina de pasajeros requeridos y para el 10% de 
los pasajeros wmo mínimo, si, en todos los puntcs 
de la ruta a volar, el avión puede descender wn 
seguridad en 4 minutos a una altitud de presión de 
cabina de 13.000 pies. 

JAR-OPS 1.775 Oxígeno suplementario - Aviones 
no presurizados 
(Vease Apbndice 1 de JAR-OPS 
1.775) 

(a) General 

(1) El operador no operará un avión no 
presurizado por encima de 10.000 pies, a no ser que 
disponga de equipos de oxígeno suplementario, que sean 
capaces de almacenar y dispensar el oxígeno requerido, 
si esth instalado. 

(2) La cantidad de oxígeno suplementario para la 
subsistencia requerido para una operacih en concreto, 
se determinará en función de las altitudes y duración del 
vuelo, de acuerdo con los procedimientos operativos y de 
emergencia establecidos, para cada operación en el 
Manual de Operaciones, y de las rutas a volar. 

(3) Un avión previsto para operar a altitudes de 
presión por encima de 10.000 pies, deberá estar dotado 
de equipos capaces de almacenar y dispensar el oxigeno 
requerido. 

(b) Requisitos de suministro de oxigeno 

(1) Miembros de la tripufacirin de vuelo. Ca& 
miembro de la tripulación de vuelo en servicio en la cabina 
de vuelo, dispondrh de oxígeno suplementario de acuerdo a 
lo establecido en el Apéndice 1. Si todos los ocupantes de 
asientos en la cabina de vuelo se abastecen de la fuente de 
oxígeno de la tripulación de vuelo, serán considerados 
miembros de la tripulación de cabina de vuelo en servicio a 
los efectos de la cantidad de oxígeno. 

(2) Miembros de la tripulación de cabina de 
pasajeros, miembros adicionales de la tripulación y 
pasajercls. Los miembros de la tripulación de cabina de 
pasajeros y los pasajeros dispondrán de oxígeno de 
acuerdo con lo establecido en el Apéndice 1. Los miem- 
bros de la tripulación de cabina de pasajeros ademas del 

l-K-12 



8180 Sábado 3 marzo 2001 BOE núm. 54 

SECCIÓN 1 

número mhimo requerido y los miembros adicionales de 
la tripula&&, se considerarán pasajeros a los efectos 
del suministro de oxígeno. 

JAR-OPS 1.780 Equipo respiratorio de protección 
(PBE) de la tripulación. 

(a) El operador no operará un avión presurizado o, a 
partir del 1 de abril de 2000, un avión sin presurizar con una 
masa máxima de despegue certiñcada mayor de 5700 kg, o 
con una configuración máxima aprobada de más de 19 
asientos para pasajeros, a no ser que: 

(1) Tenga un equipo para proteger los ojos, nariz 
y boca de cada miembro de la tripulación de vuelo 
mientras esté en servicio en la cabina de vuelo y que 
suministre oxígeno durante un período no menor de 15 
minutos. El suministro @BE) se podrá proporcionar 
con el oxígeno de subsistencia requerido en JAR-OPS 
1.770 (h)(l) o JAR-OPS 1.77.5(b)(l). Además, cuando 
haya más de un miembro de la tripulación de vuelo y 
no baya ningún miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros, se deberán llevar PBE portátiles para 
proteger los ojos, nariz y boca de un miembro de la 
tripulación de vuelo y para suministrar gas respirable 
durante un período no menor de 15 minutos; y 

(2) Tenga suficientes PBE portátiles para 
proteger los ojos, nariz y boca de todos los miemhros 
requeridos de la tripulación de cabina de pasajeros y 
para suministrar gas respirable durante un período no 
menor de 15 minutos. 

(b) Los PBE previstos para la utilización de la 
tripulación de vuelo se deberán situar convenientemente en 
la cabina de vuelo y ser de fácil acceso para su uso 
inmediato por cada miembro requerido de la tripulación de 
vuelo desde su puesto de servicio. 

(c) Los PBE previstos para el uso de la tripulación de 
cabina de pasajeros se deberán instalar en un lugar 
adyacente a cada puesto de servicio de los miembros de la 
misma requeridos. 

(d) Se deberá disponer de un PBE portátil adicional de 
fácil acceso, que se situará junto a los extintores de 
incendios portátiles requeridos en JAR-OPS 1.790(c) y (d) 
excepto que, cuando el extintor esté situado en un 
compartimento de carga, los PBE deberán estar localizados 
fuera, pero al lado de la entrada a dicho compartimento. 

(e) Mientras se estén utilizando. los PBE no deberán 
impedir la comunicación cuando se requiera de acuerdo con 
JAR-OPS 1.685, JAR-OPS 1.690, JAR-OPS 1.810 y JAR- 
OPS 1.850. 

JAR-OPS f.790 Extintores portátiles 

El operador no operará un avión a no ser que se 
disponga de extintores portátiles para su uso en los 
compartimentos de Ia tripulación, de pasajeros y, según 
proceda, de carga y en las cocinas de acuerdo con lo 
siguiente: 

JAR-OPS 1 Subphe K 

(a) El tipo y cantidad de agente extintor deberá ser 
adecuado para los tipos de fuego que puedan ocurrir en el 
compartimento donde se prevé el LISO del extintor y, en el 
caso de los compartimcntcs para personas, se deberá reducir 
al mínimo el peligro de concentración de gases tóxicos; 

(b) Como mínimo un extintor portátil, que contenga 
Halón 12 11 (bromoclorodifluorometano CBrC&) deberá 
estar convenientemente situado en la cabina de vuelo para su 
uso por la tripulación de vuelo, o un agente extintor 
equivalente, 

(c) Como mínimo un extintor portátil deberá estar 
situado, 0 ser fácilmente accesible, en cada cocina no situada 
en la cabina principal de pasajeros, 

(d) Como mínimo se deberá disponer & un extintor 
portátil fácilmente accesible para su utilización en cada 
compartimento de carga o equipaje de Clase A o Clase B, y 
en cada compartimento de carga de Clase E que sean 
accesibles a los miembros de la tripulación durante el vuelo; 
Y 

(e) Al menos el siguiente número de extintores 
port&iles estarán convenientemente situados en los 
compartimentos de pasajeros: 

aprobada de asientos 
para pasajeros 

Número de extintores 

Cuando se requieran dos o más extintores, deberán estar 
distribuidos de manera regular en el compartimento de 
pasajeros. 

(0 comca mínimo, uno de los extintores requeridos en 
el compartimento de pasajeros de un avión, con una 
configuración máxima aprobada de al menos 3 1 asientos para 
pasajeros y no más de 60, y como minimo dos de los 
extintores de incendios situados en el compartimento para 
pasajeros de un avión con una configuración máxima 
aprobada de 61 asientos o más para pasajeros, deberá 
contener Halón 12 ll (bromoclorodiano, CBrClf& 
0 equivalente, como agente extintor. 
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JAR-OPS 1.795 Hachas y palanca de pata de 
cabra. 

(a) El operador no operará un avion con una masa 
máxima certificada de despegue mayor de 5700 kg, o con una 
configuración máxima autorizada de más de 9 asientos para 
pasajeros, a no ser que esté equipado con un hacha 0 palanca 
de pata de cabra como mínimo, situada en la cabina de vuelo. 
Si la configuración maxima aprobada de asientos para 
pasajeros es mayor de 200, se deberá llevar un hacha o 
palanca de pata de cabra adicional, que se deberá situar en o 
cerca de la zona de cocinas posterior. 

(b) Las hachas y palanca de pata de cabra que .se sitúen 
en el compartimento de pasajeros no podrán ser vistas por 
los mismos. 

JAR-OPS 1.800 Marcas de puntos de rotura 

El operador garantizará que, si existen en un avión áreas 
designadas del fuselaje susceptibles de rotura por los equipos 
de rescate en el caso de una emergencia, se marquen según 
se indica a continuación. Las marcas deben ser de color rojo 
o amarillo, y si fuera necesario se deben perhlar en blanco 
para contrastar con el fondo. Si las marcas de esquina distan 
más de 2 metros entre sí, se deben insertar líneas intermedias 
de 9 cm x 3 cm para que las marcas adyacentes no disten mas 
de 2 metros entre sí. 

JAR-OPS 1.805 Medios para la evacuación de 
emergencia 

(a) El operador no operará un avión con alturas de 
salidas de emergencia de pasajeros: 

(1) Que estén a más de 1,83 metros (6 pies) 
desde el suelo, cuando el avión está en tierra y el tren 
de aterrizaje está extendido; o 

(2) Que estarían a más de 1,83 metros (6 pies) 
desde el suelo después de un colapso o fallo en la 
extensión de una o más patas del tren de aterrizaje, en 
caso de aviones para los que se solicite por primera vez 
el Certificado de Tipo a partir del 1 & abril de 2000 
inclusive, 

a no ser que disponga de equipos o dispositivos en cada 
salida, a las que sean aplicables los subpárrafos (1) o (2). 
que permitan a los pasajeros y la tripulación llegar al suelo 
con seguridad durante una emergencia. 

SECCIÓN 1 

(b) Esos equipos o dispositivos no serán necesarios 
en las salidas sobre las alas. si el lugar designado de la 

estructura del avión en que termina la ruta de escape, está 
a menos de 1.83 metros (6 pies) del suelo con el avión en 
tierra, el tren de aterrizaje extendido, y los flaps en la 
posición de despegue o aterrizaje, la que esté más alta desde 
el suelo. 

(b) En los aviones en los que se requiere tener una 
salida de emergencia independiente para la 
tripulación de vuelo y: 

(1) Cuyo punto más bajo de la salida de 
emergencia esté a más de 1.83 metros (6 pies) por 
encima del suelo con cl tren de aterrizaje extendido; o, 

(2) Cuyo primer Certificado de Tipo se solicite 
a partir del 1 de abril de 2000 inclusive, y estuviera a 
más de 1,83 metros (6 pies) por encima del suelo 
después de un colapso o fallo de la extensión de una 
o más de las patas del tren de aterrizaje, 

se deberá disponer de un dispositivo para ayudar a todos 10s 
miembros de la tripulación de vuelo a descender para llegar 
al suelo con seguridad en una emergencia. 

JAR-OPS 1.810 Megáfonos 

(a) El operador no operará un avión con una 
contiguracion máxima aprobada de mas de 60 asientos para 
pasajeros y cuando transporte uno o más pasajeros, a no ser 
que esté equipado con megáfonos portátiles de fácil acceso 
alimentados con pilas para su uso por los miembros de la 
tripulación durante una evacuación de emergencia, con 
arreglo a la siguiente escala: 

( 1) Por cada cubierta de pasajeros: 

Configuración de 
Asientos para Número Requerido de 

Pasajeros Megáfonos 

61 a 99 1 

100 6 mas 2 

(2) Para aviones con más de una cubierta de 
pasajeros, en todos los casos en los que la configuraci6n 
total de asientos para pasajeros sea mayor de 60, se 
requiere, como mínimo 1 megtiono. 

JAR-OPS 1.815 Iluminación de emergencia 

(a) El operador no operará un avión en transporte de 
pasajeros, con una configuración máxima aprobada de mas 
de 9 asientos para pasajeros, a no ser que disponga de un 
sistema de iluminacion de emergencia con una íüente de 
alimentacion independiente para facilitar la evacuación del 
avión. El sistema de iluminación de emergencia deberá 
incluir: 

(1) Para aviones con una configuración máxima 
aprobada de más de 19 asientos para pasajeros: 
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(i) Fuentes de alimentación para la 
iluminación general de la cabina de pasajeros; 

(ii) Luces internas al nivel del suelo en las 
zonas de salida de emergencia; y 

(iii) Señales luminosas de indicación y 
situación de las salidas de emergencia. 

(iv) Para aviones cuyo certificado de tipo o 
equivalente se solicitó en un Estado Miembro de 
las JAA, o en otro Estado, antes del 1 de mayo de 
1972, y para vuelos nocturnos, luces de 
emergencia exteriores en todas las salidas sobre las 
alas y en las salidas para las que se requieran 
medios de asistencia para el descenso. 

(v) Para aviones cuyo certificado de tipo o 
equivalente se solicitó en un Estado Miembro de 
las JAA, o en otro Estado, en o después del 1 de 
mayo de 1972, y para vuelos nocturnos, luces de 
emergencia exteriores en todas las salidas de 
emergencia de los pasajeros; y 

(vi) Para aviones cuyo certificado de tipo fue 
emitido por primera vez en un Estado Miembro 

de las JAA, o en otro Estado, a partir del 1 de 
enero de 1958 inclusive, un sistema de sendero 
luminoso hacia las salidas de emergencia en los 
compartimentos de pasajeros. 

(2) Para aviones con una configuración máxima 
aprobada de 19 o menos asientos para pasajeros y que 
estén certificados de acuerdo con JAR-23 ó JAR-25: 

(i) Fuentes de alimentación para la ilumi- 
nación general de la cabina de pasajeros; 

(ii) Luces internas en las zonas de salida de 
emergencia; y 

(iii) Señales luminosas de indicación y 
situación de las salidas de emergencia. 

(3) Para aviones con una configuración máxima 
aprobada de 19 asientos o menos para pasajeros que no 
estén certificados de acuerdo con JAR-23 ó JAR-25, 
fuentes de iluminación general de la cabina de 
pasajeros. 

(b) A partir del 1 de abril de 1998 el operador no 
operará, de noche, un avión en transporte de pasajeros y 
que tenga una configuración mkma aprobada de 9 asientos 
0 menos para pasajeros, a no ser que se disponga de una 
fuente de iluminación general de la cabina de pasajeros para 
facilitar la evacuación del mismo. El sistema podrá utilizar 
las luces de techo u otras fuentes de iluminación que ya 
existen en el avión y que puedan continuar operando 
después de que se desconecte la batería del avión. 

JAR-OPS 1.820 Transmisor automático de 
localización de emergencia 

JAR-OPS 1 Subparte K 

(a) El operador no operará un avión para el que se 
haya emitido un primer certificado de aeronavegabilidad 
individual el 1 de enero de 2002, o posteriormente, a menos 
que esté equipado con un transmisor automático de 
localización de emergencia (ELT) capaz de transmitir en 
121.5 MHZ y 406 hJHz.. 

(b) Un operador no operará a partir del 1 de enero de 
2002, ningún avion cuyo primer certificado de 
aeronavegahilidad individual haya sido emitido con 
anterioridad a 1 de enero de 2002, a menos que este equipado 
con cualquier tipo de ELT capaz de transmitir en 12 1.5 MHz 
y 406 MHz, excepto aquellos aviones equipados con una ELT 
automática con anterioridad al 1 de abril de 2000 que 
transmita en 121.5 MHz y no en 406 MHz que pueden 
continuar en servicio hasta el 3 1 de diciembre de 2004. 

(c) El operador garantizará que todas las ELT’s que 
sean capaces de transmitir en 406 IviHz, estén coditicadas de 
acuerdo con el Anexo 10 de OACI y registradas en la entidad 
nacional responsable del inicio de las operaciones de 
Búsqueda y Salvamento, o la entidad correspondiente. 

JAR-OPS 1.825 Chalecos salvavidas 

(a) Aviones terrestres. El operador no operará un 
avión terrestre: 

(1) Cuando sobrevuele el agua y a una distancia 
mayor de 50 millas náuticas de la costa; o 

(2) Cuando despegue o aterrice en un aeródro- 
mo cuya trayectoria de despegue o aproximación esté 
situada por encima del agua, de forma tal que en el 
caso de un accidente exista la probabilidad de ser 
necesario un amaraje forzoso, 

a no ser que esté equipado, para cada persona a bordo, con 
chalecos salvavidas equipados con una luz de localización de 
supervivientes. Cada chaleco salvavidas deberá estar situado 
en una posición de fácil acceso desde el asiento o litera de 
la persona que lo ha de utilizar. Los chalecos salvavidas 
para bebes se podrán sustituir por otros dispositivos de 
flotación aprobados y equipados con una luz de localización 
de supervivientes. 

(b) Hidroavio~ y aviones anj%ias. El operador no 
operará un hidroavión, o avión anfibio en el agua a no ser 

que esté equipado con chalecos salvavidas provistos de una 
luz de localización de supervivientes, para cada persona a 
bordo. Cada &aleco salvavidas deberá estar situado en una 
posición de fácil acceso desde el asiento o litera de la 
persona que lo ha de utilizm. Los chalecos salvavidas para 
bebés se podrán sustituir por otros dispositivos de flotación 
aprobados y equipados con una luz de localiz~ión de 
supervivientes. 

JAR-OPS 1.830 Balsas salvavidas y ELTs de 
supervivencia Pa= vuelos 
prolongados sobre agua 

(a) En vuelos sobre agua. el operador no operará un 
avión que se aleje de un lugar adecuado para realizar un 
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aterrizaje de emergencia, más allá de una distancia superior 
8: 

(1) 120 minutos a la velocidad de crucero o 400 
millas nZíuticas, la que sea menor, para aviones capaces 
de asnirmar el vuelo a un aeródromo con la/s unidad& 
criticals de potencia inoperativals en cualquier punto de 
la ruta o de las desviaciones previstas; o 

(2) 30 minutos a la velocidad de crucero o 100 
millas náuticas, la que sea menor, para todos los demás 
aviones, 

a no ser que se lleve el equipo especificado en los 
subpárrafos (b) y (cc) siguientes. 

(b) El numero de balsas salvavidas suficientes para 
alojar a todas las personas a bordo. A menos que se 
disponga de balsas suplementarias con suficiente capacidad, 
las condiciones de flotabilidad y capacidad de alojamiento 
de las balsas, por encima de su capacidad establecida, 
deberá permitir acomodar a todos los ocupantes del avión 
en el caso de perdida de una balsa de las de mayor 
capacidad. Las balsas estarán equipadas con: 

(1) Una luz de localización de supervivientes: y 

(2) Equipos salvavidas incluyendo medios de 
supervivencia adecuados para el vuelo que se 
emprenda; y 

(c) Como mínimo, dos localizadores de emergencia de 
supervivencia [transmisores (ELT (S)) capaces de transmitir 
en la frecuencia de socorro prescrita en el Anexo 10, 
Volumen 5, Capitulo 2 de OACI _ 

JAR-OPS 1.835 Equipos de supervivencia 

El operador no operará un avión en áreas eu las que la 
búsqueda y salvamento pudieran ser especialmente diflciles, 
a no ser que esté equipado con lo siguiente: 

(a) Equipos de señalización para hacer sefiales 
pirotécnicas de socorro descritos en el Anexo 2 de OACI; 

(b) Como minimo un ELT (S) capaz de transmitir en 
tiecuencia de emergencia prescrita en el Anexo 10, Volumen 
5. Capitulo 2 de OACI; y 

(c) Equipos adicionales de supervivencia para la ruta 
a volar, teniendo en cuenta el numero de personas a bordo, 
excepto que los equipos que se especifican en el subpárrafo 
(c) no necesitarán ser transportados cuando el avion: 

( 1) Permanece a una distancia de un area donde la 
búsqueda y salvamento no sea especialmente dificil, 
equivalente a: 

SECClbN 1 

0, 

(ii) 30 minutos a la velocidad de crucero 
para todos los demás aviones, 

(2) Para los aviones certificados JAR-25 o 
equivalente, una distancia no mayor de la que equivale 
a 90 minutos a la velocidad de crucero desde un área 
adecuada para un aterrizaje de emergencia. 

JAR-OPS 1.840 Hidroaviones y aviones anfibios - 
Equipos varios 

(a) El operador no operará un hidroavión o avión 
autibio en el agua a no ser que esté equipado con: 

(1) Un ancla de mar y otros equipos necesarios 
que faciliten el amarre, anclaje o maniobras del avion en 
el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, peso 
y características de maniobra; y 

(2) Equipos para efectuar las Males acústicas 
prescritas en el Reglamento Internacional para evitar 
colisiones en el mar. en su caso. 

(i) 120 minutos a la velocidad de crucero 
con un motor inoperativo, para aviones capaces de 
continuar el vuelo a un aeródromo con las unidades 
críticas de potencia inoperativas en cualquier punto 

de la ruta o de las desviaciones previstas; o 

1 -K-l 6 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.770 
Oxígeno - Requisitos mínimos de oxígeno 
suplementario para aviones presurizados(Nota 1) 

Tabla 1 

(4 (W 

SUMINISTRO PARA: DURACIdN Y ALTITUD DE PRESI6N DE LA CABINA 

1. Todosbsocupantesdeasientos La totalidad del tiempo de vuelo en que la altllud de presión de la cabina exceda los 13.000 pies y la 
en la cabina de vwlo en servicio totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presión de la cabina exceda los 10.000 pies pero no 

excede los 13OOlJ pies después de los primeros 30 minutos a esas altttudes, pero en ningún caso menos 
de: 

2. Todos las miembros de la 
trlpulaciõn de cabina de 
pasajeros requeridos 

(i) 30 minutos para aviones certificados para volar a altiudes que no rebasen los 25.000 pies (Nota 2) 

(li) 2 horas para aviones certificadas para volar a altitudes mayores de 25.000 pies (Nota 3). 

La totalidad del tiempo de vuelo en que te altitud de presion de la cabina exceda los 13.000 pies pero no 
menos de 30 minutos (Nota 2), y ta totaüdad del tiempo de vuelo en que la altitud de presidn de le cabina 
sea mayor de 10.000 pies paro no exceda los 13.000 pies daspués de los prtmeros 30 minutos a esas 
altitudes. 

3. 100% de los pasajeros (Nota 5) La totalidad det tiempo de vuelo en que la altitud de presibn de la cabina exceda de 15.000 pies, pero 
nunca menos de 10 minutos. (Nota 4). 

4. 30% de las pasajeros (Nota 5) La totalidad del tiempo de vuelo en que la altiiud de prasion de la cabina excada de 14.WO pies sin 
sobrepasar loe 15.000 pies. 

5. 10% de los pasajeros (Nota 5) Ls totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de prestón de la cabina exceda los 10.000 pies sin 
sobrepasar los 14.000 pies despues de los primeros 30 minutos a esas altitudes. 

Nota 1: Para el suministro proporcionado deb& tenerse en cuenta 
la attttud de presión de la cabina y el perfil de descenso en 
las rutas afectadas. 

Nota 2: El suministro mínimo requerido es la cantidad de oxígeno 
necesaria para un régimen de descenso constante desde la 
altitud mtima de oparacidn certificada del avión hasta 
lO.OCIO pies en 10 minutos y seguido de 20 minutos a 
10.000 pies. 

Nota 3: El suministro minimo que es requerido es la cantidad de 
oxígeno n eceserla para un régimen constante de descenso 
desde la altitud m&kna de operación certiftcada del avion 
hasta 10.OOOptesenl0minutosyseguidodell0minutos 
a 10.000 pies. El oxigeno requerido en JAR-OPS 
1.780(a)(l) puede ser incluido en la determinación del 
suministro requerido. 

Nota 4: El suministro mínimo requerido es la cantidad de oxígeno 
necesarta pare un &gmen constante de descenso desde ta 
altftud máxima de operaclõn certifwda del avibn hasta los 
15.000 piesen 10 minutos. 

Nota 5: A los efectos de eata tabla, ‘pasajeros” significa los 
pasajeros realmente transportados e incluye a los bebés. 

1 -K-l 7 
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Aphdice 1 de JAR-OPS 1.775 
Oxigeno suplementario para aviones no presurizados 

Tabla 1 

SECCIÓN 1 

(a) (b) 

SUMINISTRO PARA: DURACION Y ALTITUD DE PRESIÓN 

1. Todos los ocupantes de asien- 
tos en la cabina de vuelo en La totalidad del tiempo de vuelo a altiiudes de presión por encima de 10.000 pies. 

servicio 

2. Todos los miembros de la 
tripulación de cabina de 
pasajeros requeridos 

3. 100% de los pasajeros 
(Véase Nota) 

La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de preskh por encima de 13.000 pies y para cualquier período 
que exceda 30 minutos a altiitudes de presión superiores a 10.000 pies pero sin exceder los 13.ooO pies. 

La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presión por encima de 13.000 pies. 

4. 10% de los pasajeros La totalidad del tiempo de vuelo después de 30 minutos a altitudes de presión superiores a 10.000 pies 
(Véase Nota) pero que no excedan de 13.000 pies. 

Nota: A los efectos de esta tabla “pasajeros” significa los 
pasajeros realmente transportados e incluye a los bebks. 
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SECCION 1 JAR-OPS 1 Subparte L 

SUBPARTE L - EQUIPOS DE COMUNICACION Y NAVEGACl6N 

JAR-OPS 1.845 Introducción general 

(a) El operador garantizará que no se inicie ningkn 
vuelo a no ser que los equipos de comunicack’m y navegacii>n 
requeridos en esta Subparte estén: 

(1) Aprobados e instalados de acuerdo con los 
requisitos aplicables a los mismos, incluyendo los 
estándares de performance mínimos y los requisitos 
operativos y de aeronavegabilidad, 

(2) Instalados de forma tal que el fallo de 
cualquier equipo individual requerido P=a 
comunicaciones o navegación, o ambos, no dará lugar al 
fallo de otra unidad requerida wn los mismos fines. 

(3) En condiciones operativas para el tipo de 
operación que se está llevando a cabo excepto lo 
establecido en la MEL (Véase JAR-OPS 1.030); y 

(4) Dispuestos de tal forma que puedan ser 
operados fácilmente por un miembro de la tripulación de 
vuelo desde su puesto durante el vuelo. Cuando se 
requiera que un componente de un equipo o un equipo 
se opere por m8s de un miembro de la tripulación de 
vuelo se deberá instalar de forma tal que pueda operarse 
fácilmente desde cualquier puesto desde el cual se 
requiera su operaci¿m. 

(b) Los esttidares mínimos de performances para los 
equipos de comunicación y navegación serán los prescritos 
en los Estándares Técnicos Conjuntos (JTSO) aplicables, 
según se relacionan en JAR-TSO, a no ser que se prescriban 
distintos estándares de perGormances en los códigos de 
operación 0 de aeronavegabilidad. Los equipos de 
comunicación y navegación que cumplan con especiti- 
caciones de di-0 y performances distintas de las del JTSO 
a la fecha de entrada en vigor del JAR-OPS podrb continuar 
en ticio, o ser instalados, a no ser que se prescriban 
requisitos adicionales en esta Subparte. Los equipos de 
comunicación y navegacibn que ya se hayan aprobado no 
necesitan cumplir con una JTSO revisada o una 
especificación revisada, distinta de JTSO, a no ser que se 
prescriba un requisito de retroactividad. 

JAR-OPS 1.850 Equipos de radio 

(a) El operador no operará un avión a no ser que esté 
dotado wn el equipo de radio requerido para el tipo de 
operación que esté llevando a cabo. 

(b) Cuando se requieren dos sistemas de radio 
independientes (separados y wmpletos) wn arreglo a esta 
Subparte, cada sistema deberá disponer de una instalación 
independiente de antena exazpto que sólo se requerirá una 
cuando se utilicen antenas inalámbricas wn soporte rígido 
u otras instalaciones de antenas de una fiabilidad 
equivalente. 

(c) Los equipos de comunicación por radio que se 
requieran para el cumplimiento del anterior párrafo (a) 

1 -L-l 

también deberán prmitir las comunicaciones en la 
frecuencia aeronáutica de emergencia 121.5 Mllz. 

JAR-OPS 1.855 Panel de selección de audio 

El operador no operará un avión en FR a no ser que 
esté equipado con un panel de selección de audio accesible 
para cada miembro requerido de la tripulación de vuelo. 

JAR-OPS 1.860 Equipos de radio para operaciones 
VFR en rutas navegadas por refe- 
rencia visual al terreno 

El operador no operará un avi6n en VFR por rutas que 
se puedan navegar por referencia visual al terreno, a menos 
que esté dotado wn los equipos de radio (equipamiento de 
comunicación y transpondedor SSR) que sean necesarios en 
condiciones normales de operación, para cumplir lo 
siguiente: 

(a) Comunicar con le% estaciones correspondientes en 
tierra; 

(b) Comunicar con las correspondientes instalaciones 
de control del tránsito aéreo desde cualquier punto en el 
espacio akreo controlado en el que se prevean vuelos, 

(c) Recibir información meteorológica; y 

(d) Responder a las interrogaciones SSR según se 
requiera para la ruta que se está volando. 

JAR-OPS 1.865 Equipos de comunicación y 
navegación para operaciones IFR 
o VFR en rutas no navegables por 
referencia visual al terreno 

(a) El operador no operará un avión en IFR o VFR por 
rutas que no puedan ser navegadas por referencia visual al 
terreno, a no ser que el avión esté dotado con los equipos de 
radio ( equipamiento de comunicación y transpondedor SSR) 
y equipos de navegación de acuerdo con los requisitos de los 
servicios de tráfico aéreo para las áreas de operaci6n. 

o>) Equipo de radio. El operador garantizará que el 
equipo de radio este compuesto por no menos de: 

(1) Dos sistemas independientes de 
comunicación radio, necesarios en condiciones 
normales de operación para comunicarse con la 
correspondiente estación en tierra desde cualquier 
punto de la ruta incluyendo desvíos, y 

(2) Un equipo transpondedor SSR, si se 
requiere en la ruta que se esté volando. 

(c) Equipo de navegación. El operador garantizará que 
el equipo de navegación: 
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(1) Está compuesto por no menos de: 

(i) Un sistema de recepción VOR, un 
sistema ADF, un DME; 

(ii) Un ILS o MIS cuando se requieran 
para la navegación en aproximación; 

(iii) Un sistema de recepción de 
radiobaliza cuando sea requerido a los fines 
de navegación de aproximación, 

(iv) Un sistema de navegación de área 
cuando se requiera para la ruta que se este 
volando; 

(v) Un sistema adicional DME en 
cualquier ruta o parte de la misma, cuando la 
navegacion se base exclusivamente en 
seflales DME; 

(vi) Un sistema adicional de recepcion 
VOR en cualquier ruta. o cualquier parte de la 
misma, en que la navegación se base 
exclusivamente en males VOR; y 

(vii) Un sistema adicional ADF en 
cualquier ruta, o cualquier parte de la misma, 
en que la navegación se base exclusivamente 
en sefíales NDB, o 

(2) Cumpla con el tipo de performance de 
navegación requerido @NP) para la operación en el 
espacio aéreo afectado. 

(d) El operador podra operar un avión que no esté 
dotado con los equipos de navegación especificados en los 
anteriores subpárrafos (c)( l)(vi) ylo (c)(l )(vii) siempre que 
este provisto con equipos alternativos autorizados por la 
Autoridad para la ruta a volar. La fiabilidad y la precisión de 
los equipos alternativos deberán permitir una navegación 
segura por la ruta prevista. 

JAR-OPS 1.870 Equipos adicionales de navega- 
ción para operaciones en el 
espacio aéreo MNPS 

(a) El operador no operará un avión en el espacio 
a&zo MNPS a no ser que esté provisto con equipos de 
navegación que cumplan con las espeeiñcaciones de 
performance mlnimas de navegación prescritas en el Doc. 
7030 de OACI sobre Procedimientos Suplementarios 
Regionales. 

(b) Los equipos de navegación requeridos en este 
párrafo deberán ser visibles y utilizables por cada piloto 
sentado en su puesto de servicio. 

SECCIÓN 1 

(d) Para operaciones en el espacio aéreo MNPS por 
rutas especiales publicadas, el avión deberá estar provisto 
con un Sistema de Navegación de Largo Alcance (IXNS). 
a no ser que se especifique otra cosa. 

JAR-OPS 1.872 Equipo para la operación en 
espacio aéreo definido con 
Separación Vertical Mínima 
Reducida (RVSM) 
(Véase JAR-OPS 1.241) 

(a) El operador garantizm5 que los aviones 
operados en espacio aéreo RVSM estén equipados con: 

(1) Da sistemas independientes de medida 
de altitud; 

(2) IJn sistema de aviso de altitud; 

(3) TJn sistema automático de control de 
altitud: y 

(4) IJn transpondedor de radar secundario 
de vigilaneia (SSR) con sistema de información de 
altitud. que pueda ser conectado al sistema de 
medida de altitud en uso, para el mantenimiento de 
la misma. 

(CC) Para operaciones sin restricciones en el espacio 
aéreo MNPS, un avión deberá estar provisto con dos 
Sistemas de Navegación de Largo Alcance (LRNS) 
independientes. 
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JAR-OPS í .875 General 

(a) El operador no operará un avión a menos que sea 
mantenido y puesto en servicio por una organización 
adecuadamente aprohada/aceptada de acuerdo con JAR- 145 
excepto las inspecciones prevuelo, que no tienen que ser 
realizadas necesariamente por una organización JAR-145. 

(2) La correcci6n a un eskindar aprohado de 
cualquier defecto o tio que afecte a la operación 
segura, teniendo en cuenta la lista de equipo mínimo y 
la lista de desviacihn dc la configuración, si existe para 
el tipo de avibn; 

(h) Esta Subparte prescribe los requisitos de manteni- 
miento del avión necesarios para cumplir con los requisitos 
de certificación del operador del JAR-OPS 1.180. 

(3) Ia cumplimentación de todo el mantenimiento 
de acuerdo con el progama de mantenimiento del avión 
aprobado al operador que se especifica en JAR-OPS 
1.910; 

(4) El análisis de la eficacia del programa de 
mantenimiento del avión aprohado al operador, 

JAR-OPS 1.880 Terminologia 

Las siguientes definiciones del JAR- 14.5 sekn aplicables 
a esta Subparte: 

(a) Znspeccifh prevueio -- La inspección que se lleva 
a cabo antes del vuelo para asegurar que el avión reúne las 
condiciones para realiTar el vuelo previsto. No incluye la 
rectificación de defectos. 

(5) El cumplimiento de cualquier directiva 
operacional, directiva de aeronavegahilidad y cualquier 
otro requisito para la aeronavegahilidad continuada que 
la Autoridad haya hecho obligatorio. Hasta la adopci¿m 
formal del JAR-39. serán de aplicaci¿m Ia= disposiciones 
nacionales dc aviación que en vigor; y 

(b) Estándar aprobado -- Un estándar de fabricación/ 
dis&o/mantenimiento/calidad aprohado por la Autoridad. 

(6) La cumplimentación de modificaciones de 
acuerdo con un estándar aprobado y, para modiki- 
caciones no obligatorias. el establecimiento de una 
politica de incorporacikm. 

(c) Aprobado por la -4utoridad -- Aprobado directa- (h) El operador garantizarA que el Certificado de 
mente por la Autoridad. o de acuerdo con un procedimiento Aeronavegahilidad de cada avión que se opere mantiene su 
aprobado por la misma. validez con respecto a: 

JAR-OPS 1.885 Solicitud y aprobación del sistema 
de mantenimiento del operador 

(1) Los requisitos del anterior suhpkafo (a); 

(2) Cualquier fecha de vencimiento que se 
especifique en el mismo; y 

(a) Para la aprobación del sistema de mantenimiento, el 
solicitante de la emisión inicial, variación y renovación de un 
AOC deberá presentar los documentos que se específican en 
JAR-OPS 1.185(b). 

(3) Cualquiera otra condición de mantenimiento 
que se especifique en el mismo. 

(b) El solicitante de la emisión inicial, variación y 
renovación de un AOC que cumpla con los requisitos de esta 
Subparte, junto con un manual apropiado de la organización 
de mantenimiento aprobadn/aceptada JAR- 145, estará 
acreditado para la aprobación por la Autoridad de su sistema 
de mantenimiento. 

(c) Se cumplirá con los requisitos que se especifican en 
el suhpárrafo (a) anterior de acuerdo con procedimientos 
aceptables para la Autoridad. 

JAR-OPS 1.895 Gestibn del Mantenimiento 

Nota: los requisitos detallados se encuentran en JAFC-OPS 1.180(a)(3) y 
1.18O(b),yenJAR-OPS 1.185. 

JAR-OPS 1.890 Responsabilidad del mante- 
nimiento 

(a) El operador deherá estar adecuadamente aprobado 
de acuerdo con JAR- 145 para cumplir con los requisitos que 
se especifican en JAR-OPS 1.890(a)(2), (3), (5) y (6) 
excepto que, a satisfacción de la Autoridad, se puede 
contratar el mantenimiento con una orgarkación 
adecuadamente aprohada/aceptada de acuerdo con JAR- 145. 

(a) El operador garantizará la aeronavegahilidad del 
avión y el buen funcionamiento tanto del equipamiento 
operacional como de emergencia mediante: 

(1) La cumplimentación de inspecciones 
prevuelo; 

(b) El operador empleará a una persona, o a un grupo 
de personas, aceptables para la Autoridad, para asegurar que 
todo el mantenimiento se realiza dentro de los plazos 
previstos y de acuerdo a un estándar aprobado, de modo que 
se satisfagan los requisitos de responsabilidad de 
mantenimiento que se indican en JAR-OPS 1.890. La 
persona, o el responsable apropiado, a que se refiere este 
apartado. será ei titular del puesto que se menciona en JAR- 
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OPS 1.175(i)(2). El titular responsable del sistema de 
mantenimiento será también responsable de cualquier acción 
correctiva resultante de la supervisión de calidad de acuerdo 
con JAR-OPS l.gOO(a. 

(c) El titular responsable del sistema de mantenimiento, 
bajo contrato con el operador, no debería estar empleado en 
una organización aprobada/aceptada de acuerdo con JAR 
145, a menos que esté específicamente aceptado por la 
Autoridad. 

(d) Cuando un operador no esté adecuadamente 
aprobado de acuerdo con JAEZ- 145, se deberá contratar con 
una organización de ese tipo para cumplir con los requisitos 
que se especifican en JAR-OPS 1.890(a)(2), (3) (5) y (6). 
Excepto que se especifique otra cosa en los apartados (e), (f) 
y (g) siguientes, el contrato de mantenimiento se establecer8 
por escrito entre el operador y la organización de 
mantenimiento aprobada/aceptada de acuerdo con JAR- 145, 
detallando las funciones especiticadas en JAR-OPS 
1.890(a)(2), (3), (5) y (6) y definiendo el soporte de las 
funciones de calidad de JAR-OPS 1.900. Los contratos para 
mantenimiento base, mantenimiento línea programado, y 
mantenimiento de motores, y todas sus enmiendas deber& ser 
aceptables por la Autoridad.. La Autoridad no requerirá los 
aspectos comerciales de los contratos de mantenimiento. 

(e) No obstante lo indicado en el apartado (d) anterior, 
el operador puede establecer un contrato de mantenimiento 
con una organización no aprobadafaceptada JAR- 145 
siempre que: 

(1) Para contratos relativos a mantenimiento de 
avión 0 motor, la organización contratada sea un 
operador JAR-OPS del mismo tipo de avión, 

(2) Todo el mantenimiento sea realizado en última 
instancia por una organizacion aprobadakeptada según 
JAR-145, 

(3) Estos contratos detallen las funciones 
especifícadas en JAR-OPS 1.890 (a)(2), (3), (5) y (ó), 
y definan el soporte de las funciones de calidad de JAR- 
OPS 1.900, 

(4) El contrato junto con todas sus enmiendas sea 
aceptable para la Autoridad. La Autoridad no requerirá 
los aspectos comerciales de los contratos de 
mantenimiento. 

(t) Con independencia de lo indicado en el apartado (d) 
anterior, en el caso de que un avión necesite mantenimiento 
línea ocasional, el contrato puede tener la forma de ordenes 
de trabajo individuales de la organización de mantenimiento. 

(g) Con independencia de lo indicado en el apartado (d) 
anterior, en el caso de mantenimiento de componentes de 
avión, incluyendo mantenimiento de motor, el contrato puede 
tener la forma de ordenes de trabajo individuales de la 
organización de mantenimiento. 

SECCIÓN 1 

(h) El operador deberá disponer de oficinas adecuadas 
en los lugares apropiados para el personal que se especifica 
en el anterior subpárrafo (b). 

JAR-OPS 1.900 Sistema de Calidad 

(a) A los efectos del mantenimiento, el sistema de 
calidad del operador, que se requiere en JAR-OPS 1.035, 
deberá incluir además las siguientes funciones: 

(1) Verifkación de que las actividades descritas 
en JAR-OPS 1.890 se están llevando a cabo de acuerdo 
con los procedimientos aceptados; 

(2) Vctifkacion de que todo el mantenimiento 
contratado se esta llevando a cabo de acuerdo a lo 
establecido en el contrato, y 

(3) Verificacihn del cumplimiento continuo con los 
requisitos de esta Subparte. 

(b) Cuando el operador esté aprobado de acuerdo con 
JAR- 145, el sistema de calidad se podrá combinar con el que 
se requiere en JAR- 145. 

JAR-OPS 1.905 Manual de la Organización de 
Mantenimiento del Operador 

(a) El operador deber8 facilitar un manual de 
Organización de Mant enimiento del Operador que contenga 
detalles de la estructura de la organización, incluyendo: 

(1) El titular responsable del sistema de 
mantenimiento requerido en JAR-OPS 1.175(i)(2) y de 
la persona, o grupo de personas, que se mencionan en 
JAR-OPS 1.895(b); 

(2) Los procedimientos que se deberán seguir 
para cumplir con la responsabilidad de mantenimiento 
de JAR-OPS 1.890 y las funciones de calidad de JAR- 
OPS 1.900, excepto cuando el operador tenga la debida 
aprobación como organización de mantenimiento de 
acuerdo con JAR- 145, cuyos detalles se podrán incluir 
en la memoria de JAR-145. 

(b) El Manual de Organizacion de mantenimiento del 
operador y cualquier enmienda posterior deberán ser 
aprobadas por la Autoridad. 

JAR-OPS 1 .SlO Programa de mantenimiento de 
aviones del operador 

(a) El operador deberá garantizar que los aviones son 
mantenidos de acuerdo con los programas de mantenimiento 
de los aviones del operador. El programa deberá contener los 
detalles, incluyendo las frecuencias, de todo el 
mantenimiento cuya cumphmentacibn se requiere. Se 
requerirá que dicho programa incluya un programa de 
fiabilidad cuando la Autoridad determine que es nece.sario. 
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(b) El programa de mantenimiento de aviones del 
operador y cualquier modificación posterior deberán ser 
aprobados por la Autoridad. 

JAR-OPS 1.915 Registro técnico del avión 

(a) El operador deberá utilizar un sistema de registros 
técnicos que contenga la siguiente información para cada 
avión: 

(1) Informacii>n necesaria .sobre cada vuelo para 
garantizar la seguridad continuada del vuelo; 

(2) El certificado de aptitud para el servicio 
vigente del avión; 

(3) La declaración de mantenimiento que refleje 
la situación actual del mismo en cuanto al próximo 
mantenimiento programado y aquel que, fuera de 
revisiones periódicas, sea necesario realizar, excepto que 
la Autoridad autorice que dicha declaración figure en 
otro lugar; 

(4) Todos los diferidos que afkcten a la operación 
del avión; y 

(5) Cualquier infkmacibn necesaria relativa a los 
acuerdos de asistencia para mantenimiento. 

(b) El sistema de registros técnicos del avión y 
cualquier modificación posterior deberá ser aprobado por la 
Autoridad. 

JAR-OPS 1.920 Registros de Mantenimiento 

(a) El operador garantizará que el registro tkcnico del 
avión se conserve durante un período de 24 meses a partir de 
la fecha de la última anotación. 

(b) El operador garantizará que se ha establecido un 
sistema para conservar, de una forma aceptable para la 
Autoridad, los siguientes registros, durante los períodos que 
se especifican: 

(1) Todos los registros detallados de manteni- 
miento con respecto al avión y cualquier componente del 
mismo que se le haya incorporado -- 24 meses a partir 
de que el avibn o componente del avión füe puesto en 
servicio; 

(2) El tiempo y ciclos de vuelo totales 
acumulados, según corresponda, del avión y todos los 
componentes del mismo con vida limite -- 12 meses a 
partir de que el avión se haya retirado permanentemente 
de servicio; 

(3) El tiempo de vuelo y los ciclos de vuelo 
transcurridos, según el caso, desde la última revisión 
general del avión o de todo componente del mismo que 
esté sometido a revisibn general -- Hasta que la ultima 
revisión general del avión o componente haya sido 

JAR-OPS 1 Subparte M 

sustituida por otra revisión general de equivalente 
alcance de trabajos y detalle, 

(4) El estado de inspecciones vigente del avión 
de modo que se pueda establecer el cumplimiento con 

el programa de mantenimiento del avión aprobado al 
operador -- Hasta que la inspección del avión o compo- 
nente, haya sido sustituida por otra inspección de 
equivalente alcance de trabajos y detalle, 

(5) El estado actual de directivas de aerona- 
vepabilidad aplicables al avión y a sus componentes -- 
12 meses a partir de que el avi6n se haya retirado 
permanentemente de servicio; y 

(6) Detalles de las modificaciones y reparaciones 
actuales del avión, motor/es, hélicek y cualquier otro 
componente del avión que sea crítico para la seguridad 
del vuelo -- 12 meses a partir de que el avión se haya 
retirado permanentemente de servicio. 

(c) El operador garantizará que cuando se transfiera un 
avión permanentemente a otro operador, se transfieran 
también los registros que se especifican en los párrafos (a) y 
(b) y los periodos de tiempo que se. indican seguirán siendo 
aplicables al nuevo operador. 

JAR-OPS 1.930 Validez continuada del certificado 
de operador a&eo respecto al 
sistema de mantenimiento. 

El operador deberá cumplir con JAR-OPS 1.175 y 1.180 
para garantizar validez continuada de su certificado de 
operador aéreo rcspccto al sistema de mantenimiento. 

JAR-OPS 1.935 Caso de seguridad equivalente 

El operador no introducirá procedimientos alternativos 
a lo prescrito en esta Subparte a no ser que sean necesarios, 
y que un caso de seguridad equivalente haya sido aprobado 
previamente por la Autoridad y soportado por las 
Autoridades Miembros de las JAA. 
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SUBPARTE N - TRIPULACIÓN DE VUELO 

JAR-OPS 1 Subparte N 

JAR-OPS 1.940 Composición de la Tripulación de 
Vuelo 
(Véanse Apéndices 1 y 2 de JAR- 
OPS 1.940) 

(a) El operador garantizará que: 

( 1) La composición de la íripulacikt de vuelo y el 
número de miembros de la misma en los puestos 
designados de la tripulación no sean menores que, y 
cumplan con, el mínimo especificado en el Manual de 
Vuelo Aprobado (AFM); 

(2) La tripulación de vuelo incluya miembros 
adicionales cuando lo requiera el tipo de operacion y que 
no se reduzcan por debajo del número que se especifique 
en el Manual de Operaciones; 

(3) Todos los miembros de la tripulacion de vuelo 
sean titulares de una licencia valida y en vigor, aceptable 
para la Autoridad, estén adecuadamente cualificados y 
sean competentes para llevar a cabo las íunciones que se 
les asignen; 

(4) Se establezcan procedimientos, aceptables 
para la Autoridad, para evitar que tripulen juntos 
miembros de la tripulación de vuelo sin la adecuada 
experiencia, 

(5) Sea designado como Comandante uno de los 
pilotos miembro de la tripdacihn de vuelo, calificado 
como piloto al mando de acuerdo con JAR-FCL, que 
podrá delegar la conduccihn del vuelo en otro piloto 
adecuadamente cualificado; y 

(6) Cuando el AFM requiera expresamente un 
Operador de Sistemas, la tripulación de vuelo incluirá 
un miembro que sea titular de una licencia de ingeniero 
de vuelo o que sea un miembro de la tripulación de 
vuelo, adecuadamente habilitado y aceptable para la 
Autoridad. 

(7) El operador garantizará que cuando contrate 
los servicios de miembros de la tripulación de vuelo que 
sean autónomos y/o trabajadores a tiempo parcial, se 
cumpla con los requisitos de la Subparte N. A este 
respecto, se deberá prestar especial atención al número 
total de tipos o variantes de aviones que un miembro de 
la tripulación de vuelo puede volar, con fmes de 
transporte a&eo comercial, que no debera exceder de lo 
prescrito en JAR-OPS 1.980 y JAR-OPS 1.981, 
teniendo en cuenta los servicios prestados a otro 
operador. 

(IB) Ttipukzcibn de vuelo mínima para hs operaciones 
IZQ? o nocturnas. En operaciones TFR o nocturnas, el 
operador garantizará que: 

(1) Para todos los aviones turbohélice con una 
con@uración aprobada para más de 9 asientos para 

pasajeros, y para todos los aviones turborreactores, la 
tripulacion de vuelo mínima sea de 2 pilotos, o 

(2) Los aviones que no estén incluidos en el 
subparrafo ( h)( 1) anterior, siempre que se cumpla con 
los requisitos del Apéndice 2 de JAR-OPS 1.940, 
podrán ser operados por un sí>10 piloto. Si no se cumple 
con los requisitos del Apendice 2, la tripulación de vuelo 
mínima estará constituida por 2 pilotos. 

JAR-OPS 1.945 Entrenamiento de conversión y 
verificación 
(‘Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.945) 

(a) El operador garantizará que: 

(1) Cada miembro de la tripulacion de vuelo 
supere un curso de habilita&% de tipo que satisfaga los 
requisitos aplicables de JAR-FCL, cuando cambie de un 
tipo de avión a otro tipo o clase para el cual se requiera 
una nueva habilitación, 

(2) Cada miembro de la tripulación de vuelo 
supere un curso de conversión del operador antes de 
iniciar los vuelos en linea sin supervisión: 

(i) Cuando cambie a un avi& para el que se 
requiere una nueva habilitación de tipo o clase; 
6 

(ii) Cuando cambie de operador, 

(3) El entrenamiento de conversión se imparta por 
personas adecuadamente cualifkadas, según un 
programa detallado que se incluya en el Manual de 
Operaciones, y que sea aceptable para la Autoridad; 

(4) El entrenamiento requerido del curso de 
conversión del operador se determine habiendo tenido 
debidamente en cuenta el entrenamiento previo del 
miembro de la tripulack’m de vuelo, según lo anotado en 
sus registros de entrenamiento, de acuerdo con JAR- 
OPS 1.985; 

(5) Se especifiquen en el Manual de Operaciones, 
los niveles mínimos de cualificación y experiencia 

requeridos a los miembros de la tripulacion de vuelo, 
antes de iniciar el entrenamiento de conversión; 

(6) Cada miembro de la tripulación de vuelo se 
someta a las verificaciones requeridas en JAR-OPS 
1.965(b) y al entrenamiento y verificaciones requeridas 
en JAR-OPS 1.965(d), antes de iniciar el vuelo en línea 
bajo supervisibn; 

(7) Al concluir los vuelos en línea bajo supervi- 
sión, se lleve a cabo la verificación requerida en JAR- 
OPS 1.965(c); 

(8) Una vez iniciado el curso de conversión del 
operador, cada miembro de la tripulación de vuelo no 
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desempeiie tareas de vuelo en otro tipo o claw hasta que 
el curso se haya completado o cancelado; y 

(9) Se incluya en el curso de conversión 
entrenamiento sobre Gestihn de Recursos de 
Tripulación (CRM). 

(b) En el caso de cambio de tipo o clase de avión, la 
verificación requerida en JAR-OPS 1.965(b) puede 
combinarse con la prueba de aptitud para la calificación de 
tipo o clase que se requiere en JAR-FCL. 

(c) Se podrá combinar el curso de conversion del 
operador con el curso de Calificación de Tipo o Clase que se 
requiere en JAR-FCL. 

JAR-OPS 1.950 Entrenamiento de Diferencias y 
Famíliañzación 

(a) El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulación de vuelo supere: 

(1) Entrenamiento de Diferenciak que requiera 
conocimientos adicionales y entrenamiento en un 
entrenador adecuado o en un avión: 

(i) Cuando opere una variante de un avihn 
del mismo tipo u otro tipo de la misma clase que 
este operando en la actualidad o 

(ii) Cuando haya cambios en los equipos y/o 
procedimientos en los tipos 0 variantes que este 
operando actualmente. 

(2) Entrenamiento de Famiiiakación que 
requiera conocimientos adicionales: 

(i) Cuando opere otro avión del mismo tipo; 
ó 

(ii) Cuando haya cambios en los equipos y/o 
procedimientos en los tipos 0 variantes que este 
operando actualmente. 

(b) El operador especificará en el Manual de 
Operaciones cuando se requiere el entrenamiento sobre 
diferencias 0 familiari7.ación. 

JAR-OPS 1.955 Nombramiento como comandante. 

(a) El operador garantizará que para el ascenso a 
comandante desde copiloto y para los que accedan a 
comandantes: 

( 1) Se especifique el nivel mínimo de experiencia, 
aceptable para la Autoridad, en el Manual de 
Operaciones, y 

(2) Para las operaciones con tripulaciones 
múltiples, el piloto supere un curso adecuado de 
comandante. 

SECCIÓN 1 

(b) El curso de comandante que .se requiere en el 
anterior subpárrafo (a)(2) se deberá especificar en el Manual 
de Operaciones y eontendra como minimo lo siguiente: 

(1) Entrenamiento en un simulador de vuelo 
incluyendo Entrenamiento de Vuelo Orientado a la Línea 
(LOFT) y/o entrenamiento de vuelo; 

(2) Una verifícación de competencia del piloto 
actuando como comandante, realizada por el operador; 

(3) Responsabilidades del Comandante; 

(4) Entrenamiento en línea al mando bajo 
supervisibn. Se requiere un mínimo de 10 sectores para 
pilotos que ya están cualificados para el tipo de avión, 

(5) Superación de la verifkación en línea como 
comandante según se indica en JAR-OPS 1.965(c) y 
cualificaciones de competencia en ruta y aeródromo 
según lo prescrito en JAR-OPS 1.975; y 

(6) Entrenamiento sobre la Gestión de Recursos 
de Tripulación. 

JAR-CPS 1.960 Comandantes titulares de una 
Licencia de Piloto Comercial 

(a) El operador garantizará que: 

(1) El titular de una Licencia de Piloto Comercial 
(CPL) no opere como comandante de un avión 
certificado para operaciones con un .solo piloto de 
acuerdo con el AFM. a no ser que: 

(i) Para realizar operaciones de transporte 
de pasajeros bajo reglas de vuelo visual (VFR) más 
alla de un radio de 50 nm desde el aeródromo de 
salida, el piloto tenga un mínimo de 500 horas de 
tiempo total de vuelo en aviones o sea titular de una 
Habilitación de Vuelo Instrumental en vigor:; 6 

(ii) Para operar en un tipo multimotor de 
acuerdo con las reglas de vuelo instrumental (IIR), 
el piloto tenga un mínimo de 700 horas de tiempo 
total de vuelo en avión. de las cuales 400 horas 
serán como piloto al mando (de acuerdo con el 
JAR-FCT,) , y dc ellas 100 hayan sido en LFR, 
incluyendo 40 horas de operación multimotor. Las 
400 horas como piloto al mando se podrán sustituir 
con horas de operación como copiloto sobre la base 
de que dos horas como copiloto equivalen a una 
hora como piloto al mando, siempre que se hayan 
realizado en un entomo de tripulación multipiloto 
prescrito en el Manual de Operaciones; 

(2) Además del anterior subpárrafo (a)(l)(ii), 
cuando se opere bajo IFR por un sólo piloto, éste 
satisfaga los requisitos prescritos en el Apéndice 2 de 
JAR-OPS 1.940; y 
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(3) En las operaciones multipiloto, además del 
anterior subpárrafo (a)( 1 ), y antes de que el piloto opere 
como comandante, se superará el curso de comandante 
que se indica en JAR-OPS 1.955(a)(2). 

JAR-OPS 1.965 Entrenamiento y Verificaciones 
Periódicas 
(Véase Apéndices 1 y 2 de JAR-OPS 
1.965) 

(a) General. El operador garantizará que: 

(1) Cada miembro de la tripulación de vuelo 
reciba entrenamiento periódico y se le realicen 
verificaciones periódicas y que todo ello sea pertinente 
al tipo o variante de avión en el que opere el miembro de 
la tripulación; 

(2) Se establezca en el Manual de Operaciones y, 
se apruebe por la Autoridad, un programa de 
entrenamiento y verificacii>n periódica, 

(3) El entrenamiento periódico se imparta por el 
siguiente personal: 

(i) Entrenamiento en tierra y refresco -- 
por una persona adecuadamente cualificada, 

(ii) Entrenamiento en el avión / simulador 
de vuelo -- por un Instructor de Habilitación de 
Tipo (TRI) o en el caso de un simulador de vuelo 
adecuado, un Instructor en Entrenador Sintético 
(SFI) siempre y cuando el TRI o el SFI satisfagan 
los requisitos de experiencia y conocimientos del 
operador, suficientes para instruir acerca de los 
elementos especificados en el Apéndice 1 al JAR- 
OPS 1.965(a)(l)(i)(A) y (B); 

(iii) Entrenamiento en equipamiento de 
emergencia y de seguridad -- por personal 
adecuadamente cualificado; y 

(iv) Entrenamiento en la Gestión de 
Recursos de la Tripulación -- por personal 
adecuadamente cualificado; 

(4) Las verificaciones peritiicas se efectúen por 
el siguiente personal: 

(i) Verifìcación de competencia del 
operador -- por un Examinador de HabilitaciOn de 
el Tipo (TRE) o, si la verificación es realizada en 
un simulador calificado y aprohado para ese 
propósito de acuerdo con el JAR-STD 1 A, por un 
examinador en entrenador sintético (SFE); 

(ii) Verificación en linea -- por wmandantes 
designados por el operador y aceptables para la 
Autoridad; 

JAR-OPS 1 Subpirte N 

(iii) l’er~ficaciones en el equipamiento de 
emergencia y seguridad -- por personal 
adecuadamcntc cualificado 

(b) KeriJìcación de competencia del operador 

(1) El operador garantizará que: 

(i) Cada miembro de la tripulacihn de vuelo 
sea objeto de veriticaciones de competencia del 
operador para demostrar su competencia en la 
realización de procedimientos normales, anormales 
y de emergencia; y 

(ii) Las verificaciones se realicen sin 
referencia visual externa cuando se requiera que el 
miembro de la tripulación de vuelo opere en DR. 

(iii) Cada miembm de la tripulacihn de vuelo 
sea objeto de verificaciones de wmpetencia del 
operador formando parte de una tripulación de 
vuelo mínima. 

(2) El período de validez de una verificación de 
wmpekncia del operador será de 6 meses naturales 
contados a partir del ultimo día del mes en que se 
realizó. Si la siguiente verificación se realiza dentro de 
los últimos 3 meses naturales del periodo de validez de 
la anterior verificación, el nuevo período de validez será 
contado desde la fecha de realización hasta 6 meses 
naturales contados a partir de la fecha de caducidad de la 
anterior verificacii>n de competencia del operador. 

(c) Ver$cación en Linea. El operador garantizara que 
cada miembro de la tripulación de vuelo sea objeto de una 
verificación en línea en avión para demostrar su competencia 
para llevar a cabo las operaciones normales en línea que se 
describen en el Manual de Operaciones. El período de validez 
de una verificación en línea ser8 de 12 meses naturales, a 
partir del ultimo dia del mes en que se. realti. Si la siguiente 
verificación se realiza dentro de los últimos 3 meses 
naturales del periodo de validez de la anttior compmbación 
en línea, el nuevo período de validez será contado desde la 
fecha de realización, hasta 12 meses naturales contados a 
partir de la fecha de caducidad de la anterior verificación en 
línea. 

(d) Entrenamiento y ver$caci& sobre equipamiento 
de Emergencia y Séguridad. El operador garantizará que. 
cada miembro de la tripulación de vuelo sea objeto del 
entrenamiento y verificaciones sobre la ubicación y uso de 
todos los equipos de emergencia y seguridad de a bordo. El 
período de validez de una verificación sobre equipos de 
emergencia y seguridad será & 12 meses naturales, a partir 
del último día del mes de la realización. Si la siguiente 
verificación se realka dentro de los últimos 3 meses naturales 
del periodo de validez de la anterior verificación, el nuevo 
período de validez será contado desde la fecha de la 
realización hasta 12 meses naturales contados a partir de la 
fecha de caducidad de la anterior verificación. 

(e) Gestión de Recursos de la Tripulación. El operador 

garantizará que cada miembro de la tripulación de vuelo 
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realice enirenamiento en Gestión de Recursos de Tripulación 
como parte del entrenamiento periódico. 

(0 Entrenamiento en tierra y de refresco. El operador 
garantizará que cada miembro de la tripulación de vuelo 

realice entrenamiento en tierra y de refresco al menos cada 12 
meses naturales. Si el entrenamiento se realiza dentro de los 
3 últimos meses naturales del período de validez del anterior 
entrenamiento en tierra y de refresco, el nuevo período de 
validez será contado desde la fecha de realización hasta 12 
meses naturales, contados a partir de la fecha de caducidad 
del anterior entrenamiento. 

@ Entrenamiento en aviónhimulador de vuelo. El 
operador garantizará que cada miembro de la tripulación de 
vuelo realice entrenamiento en aviónkimulador de vuelo al 
menos cada 12 meses naturales. Si el entrenamiento se realiza 
dentro de los 3 últimos meses naturales del período de validez 
del anterior entrenamiento en aviónkimulador de vuelo, el 
nuevo período de validez será contado desde la fecha de 
realización hasta 12 meses naturales, contados a partir de la 
fecha de caducidad del anterior entrenamiento. 

JAR-OPS 1.968 Cualificación del piloto para 
operar en ambos puestos de 
pilotaje 
O/éase Apéndice 1 del JAR-OPS 
1.968) 

(a) El operador garantizará que: 

(1) Un piloto que pueda ser asignado para operar 
en ambos puestos de pilotaje supere el entrenamiento y 
verificación adecuados, y 

(2) El programa de entrenamiento y verificación 
se especifique en el Manual de Operaciones y sea 

aceptable para la Autoridad. 

JAR-OPS 1.970 Experiencia reciente 

(a) El operador garantizará que: 

(1) Comandante. Ningún piloto opere un avión 
como comandante a no ser que haya realizado tres 
despegues y tres aterrizajes como mínimo, como piloto 
a los mandos en un avión del mismo tipo que el del 
avión a ser utilizado, o en un simulador de vuelo 
califxado y aprobado para este fín de acuerdo con el 
JAR-STD 1 A, en los 90 días precedentes; y 

(2) Copiloto. Un copiloto no actuará a los 
mandos durante el despegue y aterrizaje a no ser que 
haya actuado como piloto a los mandos durante el 
despegue y aterrizaje en un avión del mismo tipo que el 
del avión a ser utilizado, o en un simulador de vuelo 
calificado y aprobado para este fín de acuerdo con el 
JAR-STD 1A , en los 90 días precedentes 

(b) El período & 90 días que se indica en los anteriores 
subpárrafos (a)( 1) y (2) se podrá ampliar hasta un mkimo de 
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120 días, mediante vuelo en línea bajo la supervisión de un 
Instructor o Examinador de Habilitación de Tipo. Para 
periodos de mós de 120 días, el requisito de experiencia 
reciente se satisfará mediante entrenamiento en vuelo 0 en un 
simulador de vuelo aprobado. 

JAR-OPS 1.975 Cualificación de Competencia en 
Ruta y Aeródromo 

(a) El operador garantizará que, antes de ser designado 
como comandante, o como piloto en el cual se pueda delegar 
por el comandante la conducción del vuelo, el piloto ha 
obtenido los conocimientos adecuados de la ruta a volar y de 
los aeródromos (incluyendo alternativos), instalaciones y 
procedimientos que vayan a emplear-se. 

(b) El período de validez de la cualificación de 
competencia en ruta y aer(xiromo será de 12 meses naturales 
a partir del ultimo día de: 

(1) El mes de cualificación, o 

(2) El mes de la última operación en la ruta o en 
el aer6dromo. 

(c) Se revalidará la cualificacibn de competencia en 
ruta y ae&dromo, mediante la operación en la ruta 0 en el 
aeródromo en el período de validez que se indica en el 
anterior subpárrafo (b). 

(d) Si se revalida dentro de los últimos 3 meses 
naturales de validez de una anterior cualificación de 
competencia de ruta y de aeródromo, el período de validez se 
extenderá desde la fecha de revalidación hasta 12 meses 
naturales contados desde la fecha de caducidad de la anterior 
cualificación de competencia en ruta y aerklromo. 

JAR4DPS 1.978 Programa Avanzado de Cualifì- 
cación 

(a) Los períodos de validez de JAR-OPS 1.965 y 1.970 
se podrán prorrogar, cuando la Autoridad haya aprobado un 
Programa Avanzado de Cualificacibn establecido por el 
operador. 

(b) El Programa Avanzado de Cualiticacihn deberá 
incluir entrenamiento y verificaciones que establezcan y 
mantengan una competencia que no sea menor de la que se 
establece en JAR-OPS 1.945, 1.965 y 1.970. 

JAR-OPS 1.980 Operación en más de un tipo o 
variante 

(Vaase Aphdice 1 del JAR-OPS 
1.980) 

(a) El operador garantizará que un miembro de la 
tripulación de vuelo no opere en más de un tipo o variante a 
no ser que SEA competente para hacerlo. 

(b) Cuando se pretenda realizar operaciones en más de 
un tipo 0 variante, el operador garantizará que las diferencias 
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ylo semejanzas de los aviones afectados, justifican tales 
operaciones, teniendo en cuenta: 

(1) El nivel de tecnología, 

(2) Los procedimientos operativos; 

(3) Las características de manejo. 

(c) El operador garantizará que un miembro de la 
tripulación de vuelo, que opere en más de un tipo o variante, 
cumpla todos los requisitos prescritos en la Subparte N para 
cada tipo o variante, a no ser que la Autoridad haya aprobado 
el uso de créditos relacionados con los requisitos de 
entrenamiento, verifkacih y experiencia reciente. 

(d) El operador especificará en el Manual de 
Operaciones los procedimientos apropiados y/o restricciones 
operativas, aprobadas por la Autoridad, para cualquier 
operación en más de un tipo o variante , haciendo referencia 
a: 

(1) El nivel mínimo de experiencia de los 
miembros de la tripulación de vuelo; 

(2) El nivel mínimo de experiencia en un tipo o 
variante antes de iniciar el entrenamiento y la 
operación de otro tipo o variante; 

(3) El proceso mediante el cual una tripulación 
de vuelo cualificada en un tipo o variante será 
entrenada y cualiticada en otro tipo 0 variante; y 

(4) Todos los requisitos aplicables de experiencia 
reciente para cada tipo o variante. 

JAR-OPS 1.981 Operación de Helicópteros y 
aviones 

Cuando un miembro de una tripulación de vuelo opere 
indistintamente helicópteros y aviones: 

(1) El operador garantizará que tales operaciones de 
helicóptero y avión se limiten a un tipo de cada aeronave. 

(2) El operador especificará en el Manual de 
Operaciones los procedimientos apropiados y/o restricciones 
operativas aprobadas por la Autoridad 

JAR-OPS 1.985 Registros de entrenamiento 

(a) El operador: 

( 1) h4antendrá registros de todos los entrenamien- 
tos, verificaciones y cualificaciones de que haya sido 
objeto cada miembro de la tripulación de vuelo 
prescritos en JAR-OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 y 
1.975; y 

JAR-OPS 1 Subparte N 

(2) Facilitará, a petición, los registros de todos 
los cursos disponibles de conversión, entrenamiento 
periódico y verificación, de cada miembro de la 
tripulación de vuelo afectado. 
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Apindice 1 de JAR-OPS 1.940 
Relevo en vuelo de los miembros de la tripulación 
de vuelo 

(a) Un miembro de la tripulación de vuelo podrh ser 
relevado en vuelo de sus funciones a los mandos por otro 
miembro de la tripulación de vuelo debidamente cualificado. 

(b) Relevo del Comandante 

(1) El comandante podrá delegar la realización 
del vuelo a: 

(i) Otro piloto cuaMícado como 
comandante; 0 

(ii) Unicamente para operaciones por encima 
de FL 200, un piloto cualificado según se detalla en 
el subphrrafo (c) siguiente. 

(c) Requisitos mínimos para que un piloto releve al 
comandante 

(1) Licencia válida de Piloto de Transporte de 
Línea Aérea; 

(2) Entrenamiento y verificaciones de conversión 
(incluyendo entrenamiento de Cualificación de Tipo) 
según se indica en JAR-OPS 1.945; 

(3) Todo el entrenamiento y verificnciones 
periódicas que se indican en JAR-OPS 1.965 y JAR- 
OPS 1.968; y 

(4) Cualifkación de competencia en ruta de 
acuerdo con lo prescrito en JAR-OPS 1.975. 

(d) Relevo del copiloto 

(1) El copiloto podrá ser relevado por: 

(i) Otro piloto con cualificaciones ade- 
cuadas, o 

(ii) Un copiloto de relevo en crucero wn las 
cualificaciones que se detallan en subpárrafo (e) 
siguiente. 

(e) Requisitos mínimos para el Copiloto de Relevo en 
Crucero 

(1) Licencia válida de Piloto Comercial wn 
Habilitación de Instrumentos; 

SECCIÓN 1 

(3) Todo el entrenamiento y verificaciones 
periódicas que se establecen eu JAR-OPS 1.965 excepto 
el requisito de entrenamiento de despegue y aterrizaje. y 

(4) Operar como copiloto solamente en crucero y 
no por dchajo de FI, 200. 

(5) No se requiere experiencia reciente en los 
términos establecidos en JAR-OPS 1.970. No obstante, 
el piloto deberá realizar entrenamiento, en simulador y 
de refresco, en intervalos no mayores de 90 días. Este 
entrenamiento de refresco se podrA combinar con el 
entrenamiento que se prescribe en JAR-OPS 1.965. 

(f) Relevo del operador de sistemas. Un operador de 
sistemas podrh ser relevado en vuelo por un miembro de la 
tripulación que sea titular de una licencia de Ingeniero de 
Vuelo, o por un miembro de la tripulación de vuelo con una 
cualifícahh que sea aceptable para la Autoridad. 

(2) Entrenamiento y verikaciones de wnversión, 
incluyendo entrenamiento de Cualificación de Tipo, 
según se indica en JAR-OPS 1.945, excepto el requisito 
de entrenamiento de despegue y aterrizaje, 
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Aphdice 2 de JAR-OPS 1.940 
Operaciones con un solo piloto bajo IFR o en vuelo 
nocturno 

(a) Los aviones que se mencionan en JAR-OPS 
1.940(b)(2) se pcdrán operar por un tilo piloto bajo IFR o en 
vuelo nocturno cuando se cumplan los siguientes requisitos: 

(1) El operador incluirá en el Manual de 
Operaciones un programa de wnversi6n y entmnamiento 
periódico del piloto que incluya los requisitos 
adicionales para una operación con un solo piloto; 

(2) En particular, los procedimientos de cabina de 
tripulación de vuelo deberan incluir 

(i) Gestión de motores y tratamiento de 
emergencias; 

(ii) Utilización de la lista de comprobaciones 
normales, anormales y de emergencia; 

(iii) Comunicaciones con ATC; 

(iv) Procedimientos de salida y aproxima- 
ción; 

(v) Gestión del piloto automótico; y 

(vi) Documentación simplificada en vuelo; 

(3) Las verificaciones periódicas requeridas en 
JAR-OPS 1 .%S se efectuarán como piloto único para el 
tipo o clase de avidn en un entorno que sea 
representativo de la operacion; 

(4) El piloto tendra un mínimo de SO horas de 
tiempo de vuelo en el tipo o clase específica de avión 
bajo IFR, de las que 10 horas serán como comandante, 
Y 

(5) La experiencia reciente mínima requerida para 
un piloto que efectúa una operación de un solo piloto 
bajo IFR o vuelo nocturno, será de 5 vuelos JFF¿, 
incluyendo 3 aproximaciones instrumentales, efectuadas 
durante los 90 días anteriores en el tipo o clase de avión, 
como piloto único. Este requisito se podrá sustituir por 
una verificación de aproximación instrumental IF’R para 
el tipo 0 clase de avión. 

JAR-OPS 1 Subparte N 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.945 
Curso de Conversión del Operador 

(a) El curso de conversión del operador incluirá: 

(1) Entrenamiento y verificaciones en tierra, 
incluyendo los sistemas del avión, procedimientos 
normales. anormales y de emergencia; 

(2) Entrenamiento y verificaciones sobre el 
equipamiento de emergencia y seguridad, que se 
deberán completar antes de iniciar el entrenamiento 
sobre el avión: 

(3) Entrenamiento sobre la Gestión de Recursos 
de la Triptiación (CRM); 

(4) Entrenamiento Y verificaciones en 
avión/simulador de vuelo: y 

(S) Vuelo en línea bajo supervisiOn y verificación 
en línea. 

(b) El curso de conversión se impartirá en el orden 
indicado en el anterior subpárrafo (a). 

(c) Cuando un miembro de la tripulación de vuelo no 
haya completado con anterioridad el curso de conversión del 
operador con anterioridad, el operador garantizará que, 
además de lo establecido en el anterior subpárrafo (a), el 
miembro de la tripulación de vuelo reciba entrenamiento 
general de primeros auxilios y, en su caso, entrenamiento 
sobre los procedimientos en el caso de amaraje forzoso 
utilizando los equipos en el agua. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.965 
Enhenamiento y verificaciones periádicas - Pilotos 

(a) Entrenamiento periódico -- El entrenamiento 
periódico debe comprender: 

( 1) Entrenamiento en tierra y de reJresco : 

(i) Ej programa de entrenamiento en tierra y 
de refìesco mclulrá 

(A) Sistemas del avión; 

@) Procedimientos y requisitos ope- 
rativos que incluyan el deshielokmtihielo en 
tierra y la incapacitación del piloto; y 

(C) Revisión de AccidentesIlnciden- 
tes. 

(ii) Los cocimientos del entrenamiento en 
tierra y de refresco se verificarán mediante un 
cuestionario u otro método adecuado. 

(2) Entrenamiento en AviónBimuiador de Vuelo: 

(i) El programa de entrenamiento en 
aviónkmulador de vuelo se debe establecer de 
forma tal que se hayan cubierto todos los fallos 
principales de los sistemas del avión y los 
procedimientos asociados a los mismos en el 
periodo de los 3 aí%os precedentes. 

(ii) Cuando se realicen maniobras de fallo de 
motor en el avión, el fallo de motor deberá ser 
simulado. 

(iii) El entrenamiento en aviónkimulador de 
vuelo podrá ser combinado con la verificación de 
competencia del operador. 

(3) Entrwzamiento sobre equipamiento de Emer- 
gencia y Seguridad: 

(i) El programa de entrenamiento sobre 
equipamiento de emergencia y seguridad se podrá 
combinar con las verificaciones del equipamiento 
de emergencia y seguridad, y se realizarán en un 
avión o dispositivo de entrenamiento alternativo 
adecuado. 

(ii) Cada ai el programa de entrenamiento 
sobre equipamiento de emergencia y de seguridad 
incluirá lo siguiente: 

(A) Colocacibn real de un chaleco 
salvavidas cuando forme parte del equipo; 

(B) Colocación real de los equipos de 
protección de respiración (PBE) cuando 
forme parte del equipo; 

(C) Manipulación real de los extintores 
de incendios; 

JAR-OPS 1 Subpaite N 

(D) Instrucción en la ubicación y uso 
de todo el equipamiento de emergencia y de 
seguridad que se lleven en el avión; 

(E) Instrucción sobre la ubicación y 
uso de todos los tipos de salidas; y 

(F) Procedimientos de seguridad. 

(iii) Cada 3 alios el programa de entrena- 
miento deberá incluir lo siguiente: 

(A) Operacihn real de todos los tipos 
de salidaï; 

(B) Demostración del método que se 
emplea para operar una rampa de evacuaci6n 
cuando forme parte del equipo; 

(C) Extinción de un incendio real o 
simulado empleando equipos representativos 
de los que se llevan en el avión excepto que, 
para los extintores de halón, se podrá utilizar 
un método alternativo que sea aceptable para 
la Autoridad; 

(D) Los efectos del humo en una zona 
cerrada y utilización real de todos los equipos 
pertinentes en un entorno de humo simulado, 

(E) Manipulación real de la señaliza- 
ción pirotécnica, real o simulada, cuando 
forme parte del equipo; y 

(F) Demostración del uso de la/s 
balsak salvavidas cuando formen parte del 
equipo. 

(4) Entrenamiento sobre la Gestión de Recursos 
de fa Tripulación (CR.\fJ 

(b) VeriJcaciones periódicas. Las verifkaciones 
periódicas comprenderán: 

(1) VeriJcaciones de competencia del operador 

(i) Cuando sea aplicable, las verificaciones 
de competencia del operador deben incluir las 
siguientes maniobras: 

(A) Despegue abortado cuando se 
dispone de un simulador de vuelo, en caso 
contrario sólo prácticas; 

(B) Despegue con fallo de motor entre 
VI y Vz 0 tan pronto como lo permitan 
consideraciones de seguridad, 

(C) En el caso de aviones 
multimotores, aproximación de precisión por 

1 -N-9 



8200 Sábado 3 marzo 2001 BOE núm. 54 

JAR-OPS 1 Subparte N 

instrumentos hasta los mínimos con un motor 
inoperativo. 

(D) Aproximación de no precisibn 
hasta los mínimOS; 

(E) En el caso de aviones 
multimotores; aproximación instrumental 
frustrada desde los mínimos con un motor 
inoperativo; y 

(F) Aterrizaje con un motor 
inoperativo. En eI caso de aviones 
monomotores, se requiere una práctica de 
aterrizaje forzoso. 

(ii) Cuando se requieran maniobras con fallo 
de motor en un avión, el fallo de motor deberá ser 
simulado. 

(iii) Además de las verificaciones prescritas 
en los subp&-rafos anteriores (i)(A) a (F), se deberá 
cumplir con los requisitos de JAR-FCL cada 12 
meses, y se podrán combinar con la verificación de 
competencia del operador. 

(iv) Para un piloto que opere solamente bajo 
VFR, las verificaciones prescritas en los anteriores 
subpárrafos (i)(C) a (E) pueden ser omitidas con la 
salvedad de una aproximación seguida de motor y 
al aire en un avión muhimotor con un motor 
inoperativo. 

(v) Las veriticaciones de competencia del 
operador se deberti llevar a cabo por un Exami- 
nador de Habilitación de Tipo (TRE). 

(2) Verificaciones sobre equipamiento de 
emergencia y de seguridad. Los elementos que se 
verificaré ser& aquellos que hayan sido objeto de 
entrenamiento de acuerdo con el anterior subpárrafo 
W(3). 

(3) Verificaciones en línea: 

(i) Las verificaciones en línea deberán 
establecer la aptitud para efectuar satisfactoriamente 
una operación en línea completa incluyendo los 
procedimientos prevuelo y postvuelo, y el uso del 
equipamiento proporcionado, segun lo especificado 
en el Manual de Operaciones. 

(ii) Se debera valorar la tripulación de vuelo 
en cuanto a su aptitud para la Gestión de los 
Recursos de la Tripulacibn. 

(iii) Cuando se asignen a los pilotos 
obligaciones de piloto a los mandos y piloto no a los 
mandos se deberán verificar en ambas funciones. 

SECCIÓN 1 

(iv) Las verifícaciones en línea se deberán 
superar en el avión. 

(v) Las verificaciones en línea se deberán 
efectuar por comandantes designados por eI 
operador y que sean aceptables para la Autoridad. 
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Apéndice 2 de JAR-OPS 1.965 
Entrenamiento y verificaciones periódicas - 
Operador del panel de sistemas 

(a) El entrenamiento y verificaciones peritiicas de los 
operadores del panel de sistemas cumplirán con la9 
requeridas para pilotos y cualquier ohligacián específica 
adicional, omitiéndose los elementos que no son aplicahlcz a 
los operadores del panel de sistemas. 

(b) El entreuamiento y verificaciones periódicas para 
los operadores del panel de sistemas tendrán lugar siempre 
que sea posible, simultáneamente con un piloto que esté 
realizando entrenamiento y verificaciones periódicas. 

(c) La verificación en línea se debe llevar a cabo por 
un comandante designado por el operador y aceptable para la 
Autoridad, o por uu Instructor o Examinador de Habilitacih 
de Tipo para operadores del panel de sistemas. 
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Aphdice 1 de JAR-OPS 1.968 
Cualificaciones del piloto para operar en ambos 
puestos de pilotaje 

(a) Los comandantes cuyas funciones les exijan operar 
en el puesto de la derecha y llevar a cabo las funciones del 
copiloto, o los comandantes requeridos para llevar a cabo 
funciones de entrenamiento o examen desde el puesto de la 
derecha, superarán entrenamiento y verificaciones 
adicionales, durante la realización de las verificaciones de 
competencia del operador prescritas en JAR-OPS 1.965(b) 
segtin lo especificado en el Manual de Operaciones. Este 
entrenamiento adiciona1 deberá incluir como mínimo lo 
siguiente: 

(1) Un fallo de motor durante el despegue; 

(2) Una aproximación con un motor inoperativo 
seguida de una maniobra de motor y al aire; y 

(3) Un aterriza’ Je con un motor inoperativo. 

(b) Cuando se efkchkn maniobras con fallo de motor en 
un avión, el fallo del motor deberá ser simulado. 

(c) Cuando se opere en el puesto de la derecha, las 
verificaciones requeridas en JAR-OPS para la operación en 
el puesto de la izquierda deberán, además, ser válidas y 
actualizadas. 

(d) El piloto que releve al comandante habrá 
demostrado, junto a la verificación de competencia del 
operador presorita en JAR-OPS 1.965(b), destreza y práctica 
en los procedimientos que. normalmente, no son de su 
responsabilidad. Cuando las diferencias entre las posiciones 
izquierda y derecha no sean significativas (p.ej., en r8zón del 
uso del piloto automático), las prácticas pueden ser realizadas 
desde cualquier puesto. 

(e) Un piloto que no sea el comandante y ocupe el 
asiento de la izquierda habrá demostrado, junto a la 
verificación de competencia del operador prescrita 
en JAR-OPS 1.965 (b), destreza y práctica en los 
procedimientos que, normalmente, hubieran sido 

responsabilidad del comandante actuando como 
piloto no a los mandos. Cuando las diferencias entre 
los puestos a la izquierda y a la derecha no sean 
significativas (por ejemplo debido al uso del piloto 
automático), las pr&z&as se podrán efectuar en 
cualquier puesto. 

1-N-12 



BOE núm. 54 Sábado 3 marzo 2001 8203 

SECCIÓN 1 

Apéndice 1 al JAR-OPS 1.980 Operación en 
más de un tipo o variante. 

(a) Cuando un miembro de la tripulación de vuelo, 
opere más de una clase. tipo o variante de avión tal como se 
lista en AMC-FCL 1.215A (clase-único piloto) y/o AMC- 
FCL 1.220 (tipo-úniw piloto), pero que no formen parte de 
una única anotación en la licencia, el operador deberá 
cumplir con: 

(1) Un miembro de la tripulación de vuelo no 
operara más de : 

(i) Tres tipos o variantes de aviones wn 
motores de pistón; o 

(iii) Tres tipos o variantes de aviones 
turbohélices: o 

(iii) Un tipo o variante de avión turbohélice 
y un tipo o variante de avión con motor de pistón; 
0 

(iv) Un tipo o variante de avión turbohélice 
y cualquier avión dentro de una clase particular. 

(2) JAR-OPS 1.965 para cada tipo o variante 
operado, a menos que el operador haya demostrado 
procedimientos específicos y/o restricciones operativas 
que sean aceptables para la Autoridad. 

(b) Cuando un miembro de la tripulación de vuelo 
opere más de un tipo o variante de avión con una o mas 
anotaciones en la licencia. de acuerdo a lo definido en 
AMC-FCL 1.220 B (tipo-multipiloto). el operador 
garantizará que; 

(1) La t.ripulaciOn de vuelo mínima especificada en 
el Manual de Operaciones sea la misma para cada tipo 
0 variante a operar ; 

(2) Un miembro de la tripulación de vuelo no 
operará mas de dos tipos o variantes de avión para los 
que se requiera anotaciones separadas en la licencia; y 

(3) S610 se vuele aviones correspondientes a una 
anotación en la licencia en un mismo periodo de 
actividad aérea, a no ser que el operador haya 
establecido procedimientos para garantisrar el tiempo 
necesario para la adecuada preparación. 

NOTA: En los casos relativos a más de una anotación ea la iicencia, 

ver subphafos (c) y (d) siguientes. 

(c) Cuando un miembro de la tripulacibn de vuelo, 
opere más de un tipo o variante de avión listada en la 
AMC-FCL 1.22OA y B (tipo-único piloto y tipo-multipi- 
loto), pero que no formen parte de una única anotación en 
la Iicencia, el operador deberá cumplir con: 

(1) Los subpárrafos(b)(l)(b)(22) y (b)(3) anteriores; 
Y 

JAR-OPS 1 Subparte N 

(2) El subpárrafo (d) siguiente. 

(d) Cuando un miembro de la tripulación de vuelo, 
opere más de un tipo o variante de avión listada en la 
AMC-FCL 1.220 R ( tipo-multipiloto). pero que no formen 
parte de una única anotación en la licencia, el operador 
deberá cumplir con lo siguiente: 

(1) Los suhparrafos(b)(l), (b)(2) y (b)(3) 
anteriores; 

(2) Antes de ejercer los privilegios de dos 
anotaciones en la licencia: 

(i) Los miembros de la tripulación de vueio 
deberán haber wmpletado dos verificaciones de 
competencia del operador consecutivas y tener 
SO0 horas en la posicicín correspondiente como 
tripulante en operaciones de transporte aéreo 
comercial wn el mismo operador. 

(ii) En el caso de un piloto que tenga 
experiencia con un operador y que ejerza las 
atribuciones de dos anotaciones en la licencia. y 
luego sea promocionado a comandante por el 
mismo operador en uno de esos tipos, la 
experiencia mínima requerida como comandante 
será de 6 meses y 300 horas. y deberá haber 
completado dos verificaciones de competencia del 
operador consecutivas antes de estar en 
condiciones de ejercer nuevamente las atribuciones 
de las dos anotaciones en su licencia 

(3) Antes de comenzar el entrenamiento y la 
operación de otro tipo o variante, los miembros de la 
tripulación de vuelo. deberán haber completado tres 
meses y 150 horas de vuelo en el avión básiw. que 
incluirán al menos una verificación de wmpetencia. 

(4) Después dc haber realizado la verificación en 
línea inicial en cl nuevo tipo. se deberán realizar 50 

horas de vuelo o 20 sectores únicamente en aviones de 
la nueva habilitacinn de tipo. 

(5) CAn JAR-OPS 1.970 para cada tipo operado a 
no ser que la Autoridad haya establecido créditos de 
acuerdo wn el suhpárrafo (7) siguiente. 

(6) Se deberá especificar en el Manual de 
Operaciones el periodo de tiempo en el que se requiera 
experiencia de vuelo en línea en cada tipo. 

(7) Cuando se hayan solicitado créditos para 
reducir los requisitos de entrenamiento, verificación y 
experiencia reciente entre tipos de avión, el operador 
deberá demostrar a la Autoridad. qué elementos no 
necesitan ser repetidos, por cada tipo o variante, en 
función de sus similitudes. 

(i) El JAR-OPS 1.965(h) requiere dos 
verificaciones de competencia del operador cada 
año. Cuando se ohtengan créditos de acuerdo con 
el subpárrafo (7) anterior para la verificación de 
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competencia del operador a fin de alternar entre 
los dos tipos, cada verificación será valida para la 
del otro tipo. Se satisfarán los requisitos del JAR- 
FCL en el caso de que el periodo entre las 
verificaciones de competencia de la licencia no 
exceda el prescrito en el JAR-FCL para cada tipo. 
Además deberá especificarse en el Manual de 
Operaciones el entrenamiento periódico aprobado 
considerado necesario. 

(ii) El JAE¿-OPS 1.965(c) requiere una 
verificación en línea cada ario. Cuando se obtengan 
créditos para verificaciones en línea de acuerdo 
con el subpárrafo (7) anterior a fin de alternar 
entre los dos tipce o variantes, cada verificación en 
línea revalida a la del otro tipo o variante. 

(iii) El entrenamiento y verificación anual 
sobre equipamiento de emergencia y seguridad 
deberá cubrir todos los requisitos para cada tipo 

(8) Con JAR-OPS 1.965 para cada tipo o 
variante operado, a no ser que la Autoridad haya 
permitido créditos de acuerdo con el supárrafo (7) 
anterior. 

(e) Cuando un miembro de la tripulación de vuelo opere 
combinaciones de tipos o variantes de avión tal como se 
define en la AMC-FCL 1.215(clase único piloto) y 
Apéndice 2 al AMC-FCL 1.220 (tipo-multipiloto), el 
operador deberá demostrar que los procedimientos 
específicos y/o las restricciones operativas están aprobadas 
de acuerdo con JAR-OPS 1.980 (d). 

1 -N-l4 



BOE núm. 54 Sábado 3 marzo 2001 8205 

SECCIÓN 1 JAR-OPS 1 Subparte 0 

SUBPARTE 0 -TRIPULACIÓN DE CABINA DE PASAJEROS 

JAR-OPS í -988 Aplícacibn 

El operador garantizará que todos los miembros de la 
tripulación, que no sean miembros de la tripulación de vuelo, 
asignados por el operador a funciones en el compartimento de 
pasajeros de un avión cumplan los requisitos de esta 
Subparte, excepto los miembros adicionales de la tripulación 
de cabina a los que solamente se asignan fùnciones 
especiales. 

JAR-OPS 1.990 Número y composición de la 
Tripulación de Cabina de 
Pasajeros 

(a) El operador no operar8 un avión con una 
configuración aprobada de más de 19 asientos para pasajeros 
cuando se transporte uno o más pasajeros, a no ser que un 

miembro & la tripulación de cabina de pasajeros, como 
mínimo, se incluya en la tripulación para cumplir con 
obligaciones especificadas en el Manual de Operaciones en 
beneficio de la seguridad de los pasajeros. 

(b) Para cumplir con el anterior subpkafo (a), el 
operador garantizará que el número mínimo de miembros de 
la tripulación de cabina de pasajeros sea el mayor de: 

(1) Un miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros por cada 50 asientos para pasajeros 0 tiacción 
de 50, instalados en la misma cubierta del avión; o 

(2) El número de miembros de la tripulación de 
cabina de pasajeros que hubieran participado 
activamente en la cabina del avi6n. en la correspondiente 
demostración de la evacuación de emergencia. o que se 
asumi6 que tomaron parte en el análisis 
correspondientes, excepto que, si la configuración 
máxima aprobada de asientos para pasajeros es menor, 
por lo menos en 50 asientos, del número de pasajeros 

evacuados durante la demostración, el número de 
miembros de la tripulación de cabina de pasajeros se 
podrá reducir en 1 por cada múltiplo entero de 50 
asientos en los gue la contiguración mkima aprobada de 
asientos para pasajeros sea menor de la capacidad 
máxima certificada. 

(c) En casos excepcionales, la Autoridad podrk requerir 
a un operador que incluya miembros adicionales en la 
tripulación de cabina de pasajeros. 

(d) En casos imprevistos, se podrá reducir el número 
mínimo requerido de miembros de la tripulación de cabina de 
pasajeros a condición que: 

(1) Se haya reducido el número de pasajeros de 
acuerdo con los procedimientos especificados en el 
Manual de Operaciones; y 

(2) Se entregue un informe a la Autoridad después 
de la finalización del vuelo. 

(e) El operador garantizará que cuando contrate el 
servicio de miembros de la tripulación de cabina de pasajeros 
que sean autónomos y/o trabajadores a tiempo parcial, 
cumplan los requisitos de la Subparte 0. A este respecto se 
deberá prestar especial atención al numero total de tipos o 
variantes de aviones que dicho miembros de la tri~wlacicin de 
cabina de pasajeros puedan volar en transporte aéreo 
comercial, que no deberá exceder, cuando sus servicios sean 
contratados por otm operador, de lo establecido en JAR-OPS 
1.1030. 

JARUPS 1.995 Requisitos minimos 

(a) El operador asegurará que cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros: 

(1) Tenga por lo menos 18 años de edad, 

(2) Haya superado un examen o valoracibn 
médica inicial, y se haya encontrado módicamente apto 
para cumplir con las obligaciones especificadas en el 
Manual de Operaciones; y 

(3) Permanezca médicamente apto para cumplir 
con las obligaciones que se especifiquen en el Manual de 
Operaciones. 

(b) El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulacibn de cabina de pasajeros sea competente para 
cumplir con sus obligaciones de acuerdo con los procedi- 
mientos especificados en el Manual de Operaciones. 

JAR-OPS 1 .íOOO Sobrecargo 

(a) El operador nombrará un sobrecargo cuando la 
tripulación de cabina de pasajeros esté compuesta por XIX& de 
un miembro. 

(b) El sobrecargo será responsable ante el comandante, 
de la dirección y coordinacibn de los procedimientos de 

seguridad y emergencia de la cabina de pasajeros 
especilicados en el Manual de Operaciones. 

(c) Cuando por JAR-OPS 1.990 se requiera llevar m8s 
de un miembro de la tripulación de cabina de pasajeros, el 
operador no designará para el puesto de sobrecargo a un 
tripulante que no tenga como minimo un aiío de experiencia 
como miembro operativo de una tripulación de cabina de 
pasajeros y haya superado el curso adecuado. 

(d) El operador establecerá procedimientos para 
seleccionar al miembro de la tripulacibn de cabina de 
pasajeros más cualificado para actuar como sobrecargo en el 
caso de que el mismo no pueda actuar como tal. Los 
mencionados procedimientos deberán ser aceptables para la 
Autoridad y tener en cuenta la experiencia operativa del 
miembro de la tripulación de cabina de pasajeros. 
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JAR-OPS 1 .1005 Entrenamiento inicial 
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1 .1005) 

El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros supere satisfactoriamente 
el entrenamiento inicial, aprobado por la Autoridad de 
acuerdo con el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1005, y las 
verificaciones prescritas en JAR-OPS 1.1025 antes de que 
uxnience el entrenamiento de conversií>n. 

JAR-OPS 1 -1010 Entrenamiento de conversión y 
diferencias 
(Véase Apbndice 1 de JAR-OPS 
1.1010) 

(a) El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros haya superado el 
entrenamiento adecuado, según lo especificado en el Manual 
de Operaciones, antes de realizar sus obligaciones asignadas, 
de acuerdo con lo siguiente: 

(1) Entrenamiento de conversión: Se deberá 
superar un curso de conversión antes de ser: 

(i) Designado por primera vez por el 
operador para actuar como miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros, o 

(ii) Designado para operar otro tipo de 
avión; y 

(2) Entrenamiento de d~~erencim: Se deberá 
realizar entrenamiento de diferencias antes de actuar: 

(i) En una variante del tipo de avibn actual; 
0 

(ii) Cuando sean distintos los equipos de 
seguridad, su ubicación, o los procedimientos 
normales y de emergencia, de los tipos o variantes 
operados actualmente. 

(b> El operador determinará el contenido del 
entrenamiento de conversión o diferencias, teniendo en 
cuenta el entrenamiento anterior del miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros, de acuerdo con los regis- 
tros de entrenamiento requeridos en JAR-OPS 1.1035. 

(c) El operador garantizará que: 

(1) El entrenamiento de conversih se lleve a 
cabo de una forma estructurada y adecuada 8 la realiclad, 
de acuerdo con el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.10 10; 

(2) El entrenamiento de diferencias se lleve a 
cabo de una forma estructurada; y 

(3) El entrenamiento de conversión y, si fuera 
necesario, el de diferencias, incluya el uso de todos los 
equipos de seguridad y todos los procedimientos 
normales y de emergencia aplicables al tipo o variante 
de avión, e incluya entrenamiento y pnícticas en el avibn 
actual o en un dispositivo de enseñanza representativo. 

SECCl6N 1 

JAR-OPS 1 .1012 Vuelos de famíliarización 

El operador garantkrá que una vez concluido el 
entrenamiento de conversibn cada miembro de la tripulacibn 
de cabina de pasajeros realice vuelos de ftiliari7ación antes 
de operar como parte dc la tripulación de cabina de pasajeros 
minina requerida por JAR-OPS 1.990(b). 

JAR-OPS 1 .1015 Entrenamiento periódico 
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.1015) 

(a) El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros, realice el entrenamiento 
peri6dic.o que cubra sus actuaciones en procedimientos 
normales y de emergencia, y prácticas, adecuados a los tipos 
y/o variantes del avih en que operan. de acuerdo con el 
Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1015. 

@) El operador garantizará que el programa de 
entrenamiento y verificaciones periódicas aprobado por la 
Autoridad, incluya instxucción teórica y práctica, junto con 
prácticas individuales, según se establece en el Apéndice 1 de 
JAR-OPS 1 .lOlS. 

(c) El período de validez del entrenamiento periódico 
y sus correspondientes verificaciones, que se requieren en 
JAR-OPS 1.1025, será de 12 meses naturales contados a 
partir del ultimo día del mes en que se realizaron. Si la 
siguiente verificaci6n se realijía dentro de los últimos 3 meses 
naturales del periodo de validez de la anterior verificación, el 
nuevo período dc validez será contado desde la fecha de la 
realizack’m hasta 12 meses naturales contados a partir de la 
fsha de caducidad de la verificación anterior. 

JAR-OPS 1 .1020 Entrenamiento de Refresco 
(Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1 .1020) 

(a) El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros que haya estado alejado de 
toda actividad de vuelo durante más de 6 meses, pero dentro 
del periodo de validez cLe la ultima verificación requerida 
por JAR-OPS 1.1025 o>)(3), complete el entrenamiento de 
refresco que se especifique en el Manual de Operaciones, 
según se prescribe en el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.020. 

(b) El operador garantkará que cuando un miembro de 
la tripulacibn de cabina de pasajeros que no haya estado 
alejado de la actividad de vuelo. pero que, durante los 6 
meses precedLmtes no haya llevado a cabo actividad como 
miembro de una tripulacii>n de cabina de pasajeros de un tipo 
de avión, según se requiere en JAR-OPS 1.990(b), antes de 
llevar a cabo tal actividad en ese tipo de avión: 

(1) Supere el entrenamiento de retiesco en el tip 
0 

(2) Realice dos sectores de familiarización de 
acuerdo con JAR-OPS 1.10 12. 
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JAR-OPS 1 .1025 Verificaciones 

JAR-OPS 1 Subparte 0 

(a) El operador garantizxá que durante o después de la 
conclusión del entrenamiento que se requiere en JAF¿-OPS 
1.1005, l.lOlOy l.l0l5,cadamiembrodelatripulaciónde 
cabina de pasajeros sea objeto de una verificación, que cubra 
el entrenamiento recibido para comprobar su competencia en 
el desarrollo de actividades de seguridad, tanto situaciones 
normales como de emergencia. Estas verificaciones se 
deberán llevar a cabo por personal aceptable para la 
Autoridad. 

(b) El operador garantizará que cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros sea objeto de 
verificaciones de acuerdo con lo siguiente: 

( 1) Entrenamiento inicial. Los elementos 
enumerados en el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1005; 

(2) Entrenamiento de Conversión y Diferencias. 
Los elementos enumerados en el Apéndice 1 de JAR- 
OPS 1.1010; y 

(3) Entrenamiento periódico. Los elementos 
enumerados en el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1015, 
segúnproceda. 

JAR-OPS 1.1030 Operación en mas de un tipo o 
variante 

(a) El operador garantizará que ningún miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros opere en más de tres tipos 
de avión wn la salvedad de que, wn la aprobación de la 
Autoridad. el miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros podrá operar en cuatro tipos de avión, siempre que 
los equipos de seguridad y los procedimientos de emergencia 
sean similares, como mínimo, para dos de los tipos. 

(b) A los efectos del anterior subphrafo (a), las 
variantes de un tipo de avión se consideran como tipos 
distintos si no son similares en todos los siguientes aspectos: 

(1) Operación de las salidas de emergencia; 

(2) Situación y tipo de los equipos de seguridad, 
Y 

(3) Procedimientos de emergencia. 

JAR-OPS 1.1035 Registros de entrenamiento 

(a) El operador: 

(1) conservará registros de todo el entrena- 
miento y verificaciones requeridas por JAR-OPS 
1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.102Oyl.1025;y 

(2) Facilitarh los registros de todo el 
entrenamiento inicial, de conversión, periódico y 
verikaciones al miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros afectado, cuando se los requiera. 
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Aphdice 1 de JAR-OPS 1 -1005 
Entrenamiento inicial 

(a) El operador garantizará que todos los elementos del 
entrenamiento inicial se illlpl-t~ por personas 
adecuadamente cualificadas. 

(b) Entrenamiento sobre fuego y humo. El operador 
garantizará que el en trenamiento sobre fuego y humo incluya: 

( 1) Éntasis en la responsabilidad de la tripulación 
de cabina de pasajeros de actuar con rapidez en 
emergencias con fuego y humo y, en particular, en la 
importancia de identificar el origen real del fuego, 

(2) La importancia de informar inmediatamente a 
la tripulación de vuelo, así como las acciones específicas 
necesarias para la coordinación y asistencia cuando se 
descubra un fuego o humo; 

(3) La necesidad de wmprobar fkcuentemente 
las áreas wn riesgo potencial de fuego, incluyendo los 
aseos y los detectores de humo correspondientes, 

(4) La clasificacion de fuegos y el tipo adecuado 
de agentes extintores y los procedimientos para 
situaciones concretas de fuego, las técnicas de aplicaci6n 
de los agentes extintores, las consecuencias de su 
aplicación incorrecta, y de su utilización en un espacio 
cerrado; y 

(5) Los procedimientos generales de los servicios 
de emergencia de tierra en los aeródromos. 

(c) Entrenamiento de supervivencia en el agua. El 
operador garantizará que el entrenamiento de supervivencia 
en el agua incluya la colocación real y uso de los equipos 
personales & flotación en el agua por cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasajeros. Antes de actuar por 
primera vez en un avión equipado wn balsas u otros equipos 
similares, se deberá impartir entrenamiento sobre el uso de 
estos equipos, así como prácticas reales en el agua. 

(d) Entrenamiento de supervivencia. El operador 
garantizará que el entrenamiento de salvamento sea adecuado 
a las áreas de operación (p.ej., polar, desierto, selva o mar). 

(e) Aspectos médicos yprimeros auxilios. El operador 
garantizará que el entrenamiento médico y sobre primeros 
auxilios incluya: 

(1) Instrucción sobre primeros auxilios y la 
utilizacibn de los hotiquines de primeros auxilios, 

(2) Pnmeros auxilios e higiene asociados con el 
entrenamiento de supervivencia, y 

(3) Los efectos fisiológicos del vuelo haciendo 
especial énfasis en la hipoxia. 
(f) Tratamiento de pasajeros. El operador garantizará 

que el entrenamiento sobre el tratamiento a los pasajeros 
incluya lo siguiente: 

SECCIÓN 1 

(1) Consejos para reconocer y tratar 8 pasajeros 
que están o puedan llegar a estar embriagados, o que 
están bajo los efectos de drogas o sean agresivos, 

(2) Métodos empleados para motivar a los 
pasajeros y su necesario control para facilitar la 
evacuación r4pida de un avión; 

(3) Regulaciones sobre ei almacenamiento seguro 
del equipaje en la cabina (incluyendo los elementos de 
servicio de la cabina) y el riesgo de que se wnvierta en 
un peligro para los ocupantes de la cabina o que de otra 
forma obstruya o dane los equipos de emergencia o las 
salidas del avión; 

(4) La importancia de la wrrecta asignación de 
asientos wn respecto a la masa y centrado del avión. 
Tamhién se hará especial krfasis en la wlocación de las 
personas minusválidas. y la necesidad de wlocar a 
personas no discapacitodas al lado de las salidas sin 
supervisihn: 

(5) Obligaciones en el caso de enwntrarse wn 
turbulencia, incluyendo la seguridad de la cabina; 

(6) Precauciones cuando se transporten animales 
vivos en la cabina; 

(7) Entrenamiento sobre mercancías peligrosas 
se&n se indica en la Subparte R, y 

(8) Procedimientos de seguridad, incluyendo las 
disposiciones de la Subparte S. 

(g) Comunicación. El operador augurará que durante 
el entrenamiento se haga énfasis en la importancia de 
comunicaciones eficaces entre las tripulaciones de cabina de 
pasajeros y de vuelo, incluidas técnicas, lenguaje y 
terminología comunes. 

(h) IXscipIina y responsabilidades. El operador 
garantizar8 que cada miembro dc la tripulaciikr de cabina de 
pasajeros reciba entrenamiento sobre: 

(1) L.a importancia & que la tripulaci6n de cabina 
de pasajeros realice sus funciones de acuerdo wn el 
Manual de Operaciones; 

(2) El mantenimiento de la wmpetencia y aptitud 
fisica para operar como miembro de la tripulación de 
cabina de pasajeros. wn especial atención en cuanto a 
las limitaciones de tiempo de vuelo y de actividad y los 
requisitos de descanso; 

(3) Conocimiento de los reglamentos de aviaci6n 
wn respecto a la tripulación de cabina de pasajeros y el 
papel de la Autoridad, 

(4) Conocimientos generales de la terminología 
aeronáutica pertinente, teoría de vuelo, distribución de 
pasajeros, meteorología y áreas de operación; 
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(5) Instrucciones antes del vuelo a la tripulación 
de cabina de pasajeros y el sumuu ‘stro de la necesaria 
información sobre seguridad con respecto a sus 
obligaciones específicas; 

(6) La importancia de asegurar que los documen- 
tos y manuales pertinentes se mantengan actualizados 
con las modificaciones facilitadas por el operador. 

(7) La importancia de identificar cuándo los 
miembros de la tripulación de cabina de pasajeros tienen 
la autoridad y responsabilidad para iniciar una 
evacuación y otros procedimientos de emergencia: y 

(8) La importancia de las funciones de seguridad 
y responsabilidades, y la necesidad de responder wn 
rapidez y eficacia a las situaciones de emergencia. 

(i) Gestión de recursos de la tripulación.(CRM) 
El operador garantizará que se incluyan los requisitos JAR- 
OPS correspondientes en el entrenamiento de los miembros 
de la tripulación de cabina de pasajeros. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1 .lOlO 
Entrenamiento de Conversión y Diferencias 

(a) General. El operador garantizara que: 

(1) El entrenamiento de conversión y diferencias 
se imparta por personas adecuadamente cualificadas, y 

(2) Durante el entrenamiento de conversión y 
diferencias, se dé entrenamiento sobre la ubicación, 
desmontaje y uso de todos los equipos de seguridad y 
supervivencia llevados en el avión, así como de todos 
los procedimientos normales y de emergencia relativos 
al tipo, variante y configuración de avión a operar. 

(b) Entrenamiento sobre fuego y humo. El operador 
garantizará que: 

( 1) Cada miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros reciba entrenamiento práctico y adecuado a la 
realidad en el uso de todos los equipos wntraincendios 
incluyendo ropa protectora similar a la que se lleva en 
el avión. Este entrenamiento deber8 incluir: 

(i) Que cada miembro de la tripulación de 
cabina de pasajeros extinga un fuego característico 
de los que se puedan producir en el interior de un 
avión, excepto que, en el caso de extintores de 
Halón, se podrá usar un agente extintor alternativo; 
Y 

(ii) La colocación y empleo de los equipos 
protectores de la respiración por cada miembro de 
la tripulacion de cabina de pasajeros en un entorno 
simulado, cerrado y lleno de humo; o 

(2) Cada miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros cumpla wn los requisitos de entrenamiento 
periódico del Apéndice 1 de JAR-OPS 1.10 15 (c)(3). 

(c) Operación de puertas y salidas. El operador 
garantizará que: 

(1) Cada tripulante de cabina de pasajeros opere 
y abra efectivamente todas las salidas normales y de 
emergencia para la evacuación de pasajeros en un avibn 
o en un dispositivo de enseilanza que lo represente; y 

(2) Se demuestre la operación de todas las demás 
salidas, tal como de la ventanilla de la cabina de vuelo. 

(d) Entrenamiento en la rampa de evacuación. El 
operador garantizará que: 

(1) Cada tripulante de cabina de pasajeros 
descienda por una rampa de evacuación desde una altura 
representativa a la de la cubierta principal del avión. 

(2) La rampa esté acoplada a un avión 0 
dispositivo de ensekmza que lo represente. 

(e) Procedimientos de evacuacíón y otras situaciones 
de emergencia. El operador garantizará que: 

SECCIÓN 1 

(1) El entrenamiento sobre la evacuacion de 
emergencia incluya la identificación de evacuaciones 
previstas o no previstas en tierra o agua. Este 
entrenamiento deberá incluir la identiticación de cuando 
las salidas o los equipos de evacuación no se pueden 
utilizar: y 

(2) Cada miemhro de la tripulación de cabina de 
pasajeros até entrenado para hacer frente a lo siguiente: 

(i) IJn ftrego en vuelo, poniendo especial 
énfasis en la idcntificacion del origen real del 
mismo; 

(ii) Turbulencia severa, 

(iii) Deswmpresión repentina, incluyendo la 
wlocacion de los equipos de oxígeno portátiles por 
cada miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros; y 

(iv) Otras emergencias en vuelo. 

(f, Control de pasajeros. El operador asegurará que 
se dé entrenami ento sobre los aspectos prácticos del control 
de pasajeros en diversas situaciones de emergencia, según sea 
aplicable al tipo de avión. 

(g) Incapacitackk de un piloto. El operador 
garantizará que, a no ser que la tripulación mínima de vuelo 
sea de más de 2. se dé entrenamiento a cada miembro de la 
tripulación de cabina de pasqjeros en la asistencia a un piloto 
si se queda incapacitado. Este entrenamiento incluirá una 
demostración de: 

(1) EI mecanismo del asiento del piloto; 

del p%o: 
Desabrochar/Abrochar el arnés del asiento 

(3) Uso del equipo de oxígeno del piloto; y 

(4) Uso de las listas de comprobación de pilotos. 

(h) Equipos de semridad. El operador garantizara que 
cada tripulante de cabina de pasajeros reciba entrenamiento 
adecuado a la realidad. y demostracibn, de la ubicación y 
uso de los equipos de seguridad que incluyan lo siguiente: 

(1) Rampas, y cuando se lleven rampas no 
ancladas el uso de cualquier cuerda asociada, 

(2) Balsas y balsas rampa., incluyendo el 
equipamiento unido a, y/o llevado en, la balsa; 

(3) Chalecos salvavidas, chalecos salvavidas de 
niños y cunas flotantes, 

(4) Sistema automático de oxígeno para pasaje- 
ros; 

(5) Otigeno para primeros auxilios; 

(6) Extintores de Fuego; 
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(7) Hacha y Palanca de Pata de Cabra para 
incendios, 

(8) Luces de emergencia incluyendo linternas; 

(9) Equipos de comunicaciones, incluyendo 
megtionos; 

(10) Equipos de supervivencia, incluyendo su 
contenido; 

(ll) Equipos para selialización pirotécnica 
(dispositivos reales 0 representativos); 

( 12) Botiquines de primeros au‘rilios, su contenido 
y equipos médicos de emergencia; y 

(13) Otros equipos o sistemas de seguridad de la 
cabina, en su caso. 

(i) Znfonnacih a los pasajeras/demostraciones de 
seguridad. El operador garantizará que se dé entrenamiento 
en la preparación de los pasajeros para situaciones normales 
y de emergencia de acuerdo con JAR-OPS 1.285. 

(j) El operador garantizará que se incluyan todos los 
requisitos apropiados del JAR-OPS en el entrenamiento de 
los miembros de la tripulación de cabina de pasajeros. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1 -1015 
Entrenamiento periódico 

(a) El operador garantizará que el entrenamiento 
peliódico se imparta por personas adecuadamente 
cualificadas. 

(b) El operador asegurará que cada 12 meses naturales 
el programa de entrenamiento práctico incluya lo siguiente: 

(1) Procedimientos de emergencia, incluyendo la 
mcapacitación de un piloto; 

(2) Procedimientos de evacuación, incluyendo 
técnicas de control de pasajeros; 

(3) Prácticas por cada miembro de la tripulación 
de cabina de pasajeros de apertura de las salidas 
normaIes y de emergencia para la evacuación de 
pasajeros; 

(4) La ubicacibn y manejo de los equipos de 
emergencia, incluyendo los sistemas de oxígeno, y la 
colocacion por cada miembro de la tripulación de cabina 
de pasajeros de los chalecos salvavidas, oxígeno portátil 
y equipos protectores de la respiración @‘BE); 

(5) Primeros auxilios y el contenido de los 
botiquines; 

(6) Almacenamiento de artículos en la cabina de 
pasajeros; 

(7) Procedimiento para mercancías peligrosas 
prescrito en la Subparte R; 

(8) Procedimientos de seguridad; 

(9) Revisión de incidentes y accidentes; y 

(10) Gestión de Recursos de la Tripulacibn 
~CRPVI). 

(c) El operador garantizará que, cada tres allos, el 
entrenamiento periodico tambidn incluya: 

(1) La operación y apertura efectiva de todas las 
salidas normales y de emergencia para la evacuación de 
pasajeros en un avión o un dispositivo de enseilanza que 
lo represente; 

(2) Demostración de la operación de todas las 
demás salidas inchtyendo las ventanillas de la cahina de 
Vuelo; 

(3) Entrenamiento practico y adecuado a la 
realidad para cada miembro de la tripulación de cabina 
de pasajeros sobre el uso de todos los equipos 
contraincendios, incluyendo ropa protectora 
representativa a la que se lleve en el avión. Este 
entrenamiento deberá incluir: 

SECCIÓN 1 

dc los que sc puedan producir en el interior de un 
avií,n. escepto que, en el caso de extintores de 
Halón, se podrá mar un agente extintor alternativo; 
Y 

(ii) La colocación y empleo de los equipos 
protectores de la respiración por cada miembro de 
la tripulación de cabina de pasajeros en un entorno 
simulado, cerrado y lleno de humo. 

(4) Utilizacion de los equipos para seí%alización 
pirotkcnica (dispositivos reales o representativos): y 

(5) Demostración de la utilización de la balsa o 
balsa rampa, cuando se disponga de ellas. 

(d) El operador garantizará que se incluyan todos los 
requisitos apropiados del JAR-OPS en el entrenam iento de 
los miembros de la tripulación de cabina de pasajeros 

(i) Que cada miembro de la tripulación de 
cabina de pasajeros extinga un fuego característico 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1020 
Entrenamiento de Refresco 

JAR-OPS 1 Subparle 0 

(a) El operador garantizará que el entrenamiento de 
retiesco se imparta por personas adecuadamente cualificadas 
y que, para cada miembro de la tripulación de cabina de 
pasajeros, incluya como mínimo lo siguiente: 

(1) Procedimientos de emergencia, incluyendo la 
incapacitación de un piloto, 

(2) Procedimientos de evacuación, incluyendo 
técnicas de control de pasajeros; 

(3) La operación y apertura real de toda.. las 
salidas normales y de emergencia para la evacuación de 
pasajeros en un avión o un dispositivo de enseilanza que 
lo represente; 

(4) Demostración de la operacion de todas las 
demás saIidas, incluyendo las ventauillas de la cabina de 
vuelo; y 

(5) La situación y manejo de los equipos de 
emergencia, incluyendo los sistemas de oxígeno, y la 
colocación de los chalecos salvavidas, oxígeno portátil 
y equipos protectores de la respiración. 
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SUBPARTE P - MANUALES, UBROS Y REGISTROS 

JAR-OPS 1 Subparte P 

JAR-OPS 1 .1040Reglas Generales para los 
Manuales de Operaciones 

(a) El operador garantizará que el Manual de 
Operaciones contenga todas las instrucciones e información 
necesaria para que el personal de operaciones realice sus 
funciones. 

(b) El operador garantizará que el contenido del Manual 
de Operaciones, incluyendo todas las enmiendas o revisiones, 
no contravenga las condiciones contenidas en el Certificado 
de Operador Aéreo (AOC) o cualquier disposición aplicable, 
y sea aceptable o aprobado, según corresponda, por la 
Autoridad. 

(c) A no ser que la Autoridad apruebe otra cosa, o 
sea prescrito por las regulaciones nacionales, el operador 
deberá preparar el Manual de Operaciones en idioma inglés. 
Además, el operador podrá traducir y utilizar ese manual, 
o partes del mismo, en otro idioma. 

(d) Si fuese necesario que un operador elabore nuevos 
Manuales de Operaciones o partes/volúmenea significativos 
de los mismos, deberá cumplir wn el subpárrafo (c) 
anterior. 

(el El operador podrá editar un Manual de 
Operaciones en distintos volúmenes. 

(f) El operador garantizará que todo el personal de 
operaciones tenga fácil acceso a una wpia de cada parte del 
Manual de Operaciones relativa a sus funciones. Además. 
para su estudio personal, el operador facilitará a cada 
miembro de la tripulación una copia de las partes A y B del 
Manual de Operaciones, o secciones de las mismas que 
sean necesarias para el desarrollo de sus funciones. 

(g) El operador garantizará que se enmiende o revise 
el Manual de Operaciones de modo que las instrucciones e 
información contenidas en el mismo se mantengan 
actualizadas. El operador garantizará que todo el personal 
de operaciones esté enterado de los cambios relativos a sus 
funciones. 

(h) Cada poseedor de un Manual de Operaciones, o de 
alguna de sus partes, lo mantendrá actualizado wn las 
enmiendas o revisiones facilitadas por el operador. 

(i) El operador proporcionará a la Autoridad las 
enmiendas y revisiones previstas antes de su fecha de 
entrada en vigor. Cuando la enmienda afecte a cualquier 
parte del Manual de Operaciones que deba ser aprobada de 
acuerdo con JAR-OPS, esta aprobacibn se obtendrá antes 
de la entrada en vigor de la enmienda. Cuando se requieran 
enmiendas o revisiones inmediatas en beneficio de la 
seguridad, se podrán publicar y aplicar inmediatamente, 
siempre que se haya solicitado la aprobación requerida. 

(j) El operador incorporará todas las enmiendas y 
revisiones requeridas por la Autoridad. 

(k) El operador garantizará que la informacicín tomada 
de documentos aprobados. y cualquier enmienda de los 
mismos. se refleje correctamente en el Manual de 
Operaciones. y que éste no contenga ninguna información 
que se oponga a cualquier documentacicín aprobada. Sin 
embargo. este requisito no impide al operador el empleo de 
datos y procedimientos más wnservadores. 

(l) El operador garantizará que el contenido del 
Manual de Operaciones se presente en un formato que se 
pueda usar sin dificultad. 

(m) La Autoridad podrá permitir que el operador 
presente el Manual de Operaciones o partes del mismo en 
un soporte distinto del papel impreso. En estos casos, se 
deberá asegurar un nivel aceptable de acceso, uso y 
fiabilidad. 

(n) La utilización de un formato abreviado del Manual 
de Operaciones no exime a 10s operadores de los requisitos 
de JAR-OPS 1.130. 

JAR-OPS 1 -1045 Manual de Operaciones - 
Estructura y contenidos 
O/éase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1 .1045) 

(a) El operador garantizará que la estructura principal 
del Manual de Operaciones sea la siguiente: 

Parte A. Ceneraí/I3árico 

Esta parte wmprenderá todas las políticas operativas, 
instrucciones y procedimientos, no relacionadas wn el tipo 
de avión, necesarias para una operación segura. 

Parte B. Temas relatiwxs a la operaci& del ah5n 

Esta parte wmprenderá todas las instrucciones y prouzdi- 
mientos que tengan relación wn el tipo de avión necesarias 
para una operación segura. Tendrá en cuenta cualquier 
diferencia entre tipos, variantes o aviones individuales 
utilizados por el operador. 

Parte C. Instrucciones e información de ruta y aeródromo 

Esta parte comprenderá todas las instrucciones e informacibn 
necesaria para el área de operación. 

Parte D. En~rennmien~o 

Esta parte comprenderá todas las instrucciones de 
entrenamiento para el personal requeridas para una operación 
segura. 

(b) El operador garantizará que eI contenido del Mauual 
de Operaciones cumpla con el Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.1045 y que se refiera al área y tipo de operación. 

(c) El operador garantizará que la estructura detallada 
del Manual de Operaciones sea aceptable para la Autoridad. 
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JAR-OPS 1 .1050Manual de Vuelo del Avión 

El operador mantendrá actualtiado el manual de vuelo 
del avion aprobado, o documento equivalente, para cada 
avion que opere. 

JAR-OPS 1 .l OSõDiaño de a bordo 

(a) EJ operador conservará In siguiente información de 
cada vuelo en el diario de a bordo: 

(1) Matrícula de la aeronave; 

(2) Fecha; 

(3) Nombres de los tripulantes; 

(4) Asignación de funciones a los miembros de 
la tripulación; 

(5) 
(6) 

(7) 

(8) 

(9) 

(10) 

(11) 

(12) 

Lugar de salida; 

Lugar de llegada; 

Hora de salida (hora fuera de calzos); 

Hora de llegada (hora en calTos); 

Horas de vuelo: 

Naturalea de vuelo; 

Incidentes. observaciones (en su caso): y 

Firma (o equivalente) del comandante. 

(b) La Autoridad podrá permitir que el operador no 
mantenga un diario de a bordo del avión, o partes del 
mismo, si se dispone de la información pertinente en otra 
documentación. 

(c) El operador garantizará que todas las anotaciones 
se hagan oportunamente y que sean de índole permanente. 

JAR-OPS 1.1060Plan de vuelo operacional 

(a) El operador garantizará que el plan de vuelo 
operacional que se emplee, y las anotaciones que se hagan 
durante el vuelo contengan los siguientes elementos: 

(1) 

(2) 

(3) 

(4) 

(5) 

MaMcula del avión; 

Tipo y variante de la aeronave; 

Fecha del vuelo; 

Identificación del vuelo; 

Nombres de los miembros de la tripulación 
de vuelo; 

(6) Asignacion de funciones a los miembros de la 
tripulación de vuelo; 

(7) Lugar de salida; 

(8) Hora de salida (hora real Ibera de calzos, hora 
de despegue); 

SECCl6N 1 

(9) Iugar de llegada (previsto y real): 

( I 0) I Iora dc llegada (hora mal dc aterrizaje y en 
cal7os); 

( ll ) Tipo dc operacion (ETOPS, VFR, vuelo ferry, 
etc.); 

(12) Rutas y segmentos de ruta con puntos de 
notificación/puntos de referencia, distancias, hora y 
rumbos, 

(13) Velocidad prevista de crucero y tiempos de 
vuelo entre puntos de notificacionlpuntos de referencia 
de ruta. Hora estimada y real de sobrevuelo, 

(14) Altitudes de seguridad y niveles núnimos; 

(15) Altitudes previstas y niveles de vuelo; 

(16) Cálculos & combustible (registros de 
comprobaciones de combustible en vuelo); 

(17) Combustible a bordo al arrancar los motores; 

(18) Alternativos de destino y. en su caso, 
despegue y de ruta. incluyendo la informaeihn requerida 
en los subpárrafos (12). ( 13). (14). y ( 15) anteriores, 

(19) Autorixacion inicial del Plan de Vuelo ATS y 
reautorizaciones posteriores, 

(20) Cálculos de replaniftcación en vuelo, e 

(2 1) Información meteorológica pertinente. 

(b) Los conceptos que estén fácilmente disponibles en 
otra documentación, o de una fuente aceptable, o que no 
tengan relación con el tipo de operación, se podrík omitir en 
el plan operacional de vuelo. 

(c) El operador garantizará que el plan operacional de 
vuelo y su utilización esté descrita en el Manual de 
Operaciones. 

(d) El operador asegurará que todas las anotaciones en 
el plan operacional de vuelo se hagan oportunamente y sean 
de índole permanente. 

JAR-OPS 1.106óPeríodos de archivo de la 
documentación 

El operador asegurará que todos los registros y toda la 
informacion operativa y técnica pertinente para cada vuelo 
concreto se archiven durante los periodos que se indican en 
el Apéndice 1 de JAR-OPS 1.1065. 

JAR-OPS 1 .1070Manual de procedimientos de 
mantenimiento del operador 
(MME) 

El operador mantendrá un manual actualizado y 
aprobado de procedimientos de mantenimiento según se 
indica en JAR-OPS 1.905. 
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JAR-OPS 1 .1071 Registro Técnico del Avión 

El operador mantendrA un registro técnico del avión 
según lo prescrito en JAR-OPS 1.9 15. 
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Apéndice 1 de JAR-OPS 1 .1045 
Contenido del Manual de Operaciones 

El operador garantizará que el Manual de Operaciones 
contenga lo siguiente: 

A. GENERAUBASICO 

0 ADMINISTRACION Y CONTROL DEL MANUAL 
DE OPERACIONES 

0.1 Zntiducción 

(a) Una declaración de que el manual cumple wn todas 
las disposiciones aplicables y wn los términos y condiciones 
del Certiticado de Operador Akreo. 

(b) Una declaracion de que el manual contiene instruc- 
ciones de operación que el personal wrrespondiente debe 
cumplir. 

(c) Una lista y breve descripción de las distintas partes, 
su contenido, aplicación y utilización. 

(d) Explicaciones y deticiones de términos y vocablos 
necesarios para utilizar el manual. 

0.2 Sistema de enmienda y revisión 

(a) Indicará quién es responsable de la publicación e 
inserción de enmiendas y revisiones. 

(b) Un registro de enmiendas y revisiones wn sus 
fechas de inserción y fechas de efectividad. 

(c) Una declaración de que no se permiten enmien&s 
y revisiones escritas a mano excepto en situaciones que 
requieren una enmienda o revisión inmediata en beneficio de 
la seguridad. 

(d) Una descripción del sistema para anotación de las 
páginas y sus fechas de efectividad. 

(e) Una lista de las páginas en vigor. 

(f) Anotación de cambios (en las páginas del texto y, en 
la medida que sea posible, en tablas y figuras). 

(g) Revisiones temporales. 

(b) Una descripción del sistema de distribución de 
manuales, enmiendas y revisiones. 

1 ORGANKACION Y RESPONSABILIDADES 

1.1 Estntctura organizativa. Una descripción de la eshuc- 
tura organizativa incluyendo el organigrama general de la 
empresa y el organigrama del departamento de operaciones. 
El organigrama deberá ilustrar las relaciones entre el 
Departamento de Operaciones y los demás Departamentos de 
la empresa. En particular, se deben mostrar las relaciones de 
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subordinación y lineas de información de todas las 
Divisiones, Departamentos, etc., que tengan relación wn la 
seguridad de las operaciones de vuelo. 

1.2 Responsables. Deberá incluirse el nombre de cada 
responsable propuesto para los cargos de operaciones de 
vuelo, el sistema de mantenimiento, el entrenamiento de 
tripulaciones y operaciones en tierra, según lo prescrito en 
JAR-OPS 1.175(i). Se deberá incluir una descripción de sus 
funciones y responsabilidades. 

1.3 Responsabilidades yfrrnciones del personal ak gestihn 
de operaciones. Incluirá una descripción de las funciones, 
responsabilidades y de la autoridad del personal de gestión de 
operaciones que tenga relacion wn la seguridad de las 
operaciones en vuelo y con el cumplimiento de las 
disposiciones aplicables. 

1.4 Autoridad. funciones y responsabilidades del 
comandante. Una declaración que defina la autoridad, 
obligaciones y responsabilidades del comandante. 

1.5 Funciones y responsabilidades de los miembros de 
tripulaciones distintos del comandante. 

2 CONTROL Y SUPERVlSION DE LAS 
OPERACIONES 

2.1 Supervisión de la operación por el operador. Se 
incluirá una descripción del sistema de supervisión de la 
operacion por el operador (Vease JAR-OPS 1.175(g)). 
Deherá indicar la forma en que se supervisan la seguridad de 
las operaciones en vuelo y las cualificaciones del personal. E’n 
particular, se deberán deserihir los procedimientos que 
tengan relación wn los siguientes conceptos: 

(a) Validez de licencias y cualificaciones; 

(h) Competencia del personal de operaciones; y 

(c) Control. análisis y archivo de registros, documentos 
de vuelo, inforrnacibn y datos adicionales. 

2.2 Sistema cte divulgación de instrucciones e información 
adicional sobre operaciones. Una descripción de cualquier 
sistema para divulgar información que pueda ser de carácter 
operativo pero que sea suplementaria 8 la que se contiene en 
el Manual de Operaciones. Se debera incluir la aplicabilidad 
de esta información y las responsabilidades para su edición. 

2.3 Programa de prevención de accidentes y seguridad de 
vuelo. Una descripción de los principales aspectos del 
programa de seguridad de vuelo. 

2.4 Control operativo. Incluirá una descripción de los 
procedimientos y responsabilidades necesarios para ejercer 
el control operativo wn respecto a la seguridad de vuelo. 

2 5 Facultades de la A utoridad.- 

Una descripción de las facultades de la Autoridad. 
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3 SISTEMA DE CAUDAD 

La descripción del sistema de calidad que se haya 
adoptado, incluira al menos: 

(a) Politica de Calidad; 

(b) Descripción de la organización del sistema de 
Calidad; y 

(c) Asignación de tareas y responsabilidades. 

4 COMPOSICION DE LAS TRIPULACIONES 

4.1 Composición de las tripulaciones. Incluirá una 
explicación del método para determinar la wmposicion de las 
tripulaciones, teniendo en cuenta lo siguiente: 

(a) El tipo de avión que se está utilizando; 

(b) El área y tipo de operación que esta realizando; 

(c) La fase del vuelo; 

(d) La tripulación mínima requerida y el período de 
actividad aérea que se prevé; 

(e) Experiencia reciente (total y en el tipo de avión), y 
cualificación de los miembros de la tripulación, y 

(f) Designación del wmandante y. si fuera necesario 
debido a la duración del vuelo, los procedimientos para 
relevar al wmandante u otros miembros de la tripulación de 
vuelo (Véase Apéndice 1 a JAR OPS 1.940). 

(g) La designación del sobrecargo y, si es necesario por 
la duración del vuelo, los procedimientos para el relevo del 
mismo y de cualquier otro miembro de la tripulación de 
cabina de pasajeros. 

4.2 Designación del comandante. Incluirá las normas 
aplicables a la designación del wmandante. 

4.3 Incapacitación de la tripulación de vuelo. Instrucciones 
sobre la sucesión del mando en el caso de la incapacitación 
de la tripulación de vuelo. 

4.4. Operación en m8s de un tipo.- Una declaración 
indicando qué aviones son considerados del mismo tipo a los 
fines de: 

(a) Programación de la tripulación de vuelo; y 

(b) Programación de la tripulación de cabina de 
pasajeros. 

5 REQUISITOS DE CUAUFICACION 

5.1 Una descripcibn de la licencia requerida, habilitaciones, 
cualiftcaciones/wmpetencia (p.ej., para rutas y aeródromos), 
experiencia, entrenamiento, verificaciones y experiencia 
reciente requeridas para que el personal de operaciones lleve 
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a cabo sus funciones. Se deberá tener en cuenta el tipo de 
avibn, clase de operación y composición de la tripulacion. 

5.2 Tripulación de vuelo 

ta> 
oì) 
cc> 
Cd) 
(el 
(0 

Comandante. 

Relevo en vuelo de miemhros de la tripulacion 

Copiloto. 

Piloto hajo supervisión. 

Operador del pancl de sistemas. 

Operación en más de un tipo o variante de avión. 

5.3 Tripulación de cabina de Pasajeros 

(a) Sobrecargo 

(b) Miembro de la tripulación de cabina de pasajeros: 

(i) Miembros requeridos de la tripulación de 
cabina de pasajeros . 

(ii) Miembro adicional de la tripulación de cabina 
de pasajeros y miembro de la tripulacion de cabina de 
pasajeros durante vuelos de familiarización. 

5.4 

5.5 

(c) Operación en más de un tipo o variante de avión. 

Personal de entwnamiento. verifcación y supervisión 

(a) Para la tripulación de vuelo. 

(b) Para la tripulación de cabina de pawjeros. 

00-o personal de operaciones 

6 PRECAUCIONES DE SALUD E HIGIENE PARA 
TRIPULACIONES 

6.1 Precauciones de sahtd e higiene de las tripulaciones. 
Las disposiciones y orientaciones sobre salud e higiene para 
los miembros de la tripulación, incluyendo: 

(a) Alcohol y otros licores que produzcan intoxicacibn; 

(b) Narcbtiws; 

(cl ~w3-m 

(d) Somníferos; 

(e) Preparados farmac&rtiws, 

(f) Vacunas; 

(g) Submarinismo; 

(b) Donacion de sangre, 

(i) Precauciones alimentarias antes y durante el vuelo, 

(j) Sueiío y descanso; y 

(k) Operaciones quinírgicas. 
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7 LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO 

7.1 Limitaciones de Tiempo de Vuelo. Actividad y 
Requisitos de Descanso. El esquema desarrollado por el 
operador de acuerdo con la Subparte Q (o los requtsltos 
nacionales existentes hasta que la Subparte Q sea adoptada). 

7.2 Excesos de las limitaciones de tiempo de vuelo y de 
actividad y/o reducciones de Ios períodos de descanso. 
Incluirá las condiciones bajo las cuales se podrá exceder el 
tiempo de vuelo y de actividad o se podrán reducir los 
períodos de descanso y los procedimientos empleados para 
informar de estas modificaciones. 

8 PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS 

8.1 Instrucciones para la Preparación del ikelo. Según 
sean aplicables a la operación: 

8.1.1 Altitudes Mínimas de Vuelo. Contemplará una 
descripción del método para determinar y aplicar las altitudes 
mínimas, incluyendo: 

Ca) Un procedimiento p=a estabkcer las 
ahitudeskriveles de vuelo mínimos para los vuelos VPR; y 

(b) Un procedimiento para establecer las altitudes 
/niveles de vuelo mínimos para Ios vuelos LPR. 

8.1.2 Criterios para determinar la utilización de los 
aeródromos 

8.1.3 Métodos para determinar los minimos de operu- 
ción de Ios aeródromos. Incluirá el método para establecer 
los mínimos de operación de los aeródromos para vuelos FR 
de acuerdo con JAR-OPS 1 Subparte E. Se deberán hacer 
referencia a los procedimientos para la determinación de la 
visibilidad y/o alcance visual en pista y para aplicar la 
visibilidad real observada por los pilotos, la visibilidad y el 
alcance visual en pista notificado. 

8.1.4 Mínimos de Operación de Ruta para Vuelos VFR o 
porciones VPR de un vuelo y, cuando se utilicen aviones 
monomotor, instrucciones para la selección de rutas con 
respecto a la disponibilidad de superficies que permitan un 
aterrizaje forzoso seguro. 

8.1.5 Presentación y Aplicación de los Minimos de 
Operación de Aeródromo y de Ruta 

8.1.6 Interpretación de información meteorolhgica. 
Incluira material explicativo sobre la descodificacifin de 
predicciones MET e informes MET que tengan relacihn con 
el área de operaciones, incluyendo la interpretacion de 
expresiones condicionales. 

8.1.7 Determinación de cantidades de combustible. 
aceite y agua-metano! transportados. Incluirán los métodos 
mediante los que se det erminarán y monitorizaráu en vuelo 
las cantidades de combustible, aceite y agua-metano1 que se 
transportaran. Esta sección también deberá incluir 
iustrucciones sobre la medición y distribución de los líquidos 
transportados a bordo. Dichas instrucciones deberán tener en 
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cuenta todas las circunstancias que probablemente se 
encuentren durante el vuelo. incluyendo la posibilidad de la 
replanificación en vuelo y del fallo de una o más plantas de 
potencia del avi6n. También se deberá describir el sistema 
para mantener registros de combustible y aceite. 

8.1.8 Masa y Centro de Gravedad. Contemplará los 
principios generales de masa y centro de gravedad, 
incluyendo: 

(a) Definiciones; 

(b) Métodos. procedimientos y responsabilidades para 
la preparaciOn y aceptacion de los cálculos de masa y centro 
de gravedad; 

(c) La política para la utilizacion de las masas 
estándares y/o reales; 

(d) El método para determinar la masa aplicable de 
pasajeros, equipaje y carga, 

(e) Las maw aplicables de pasajeros y equipaje para 
los distintos tipos de operaciAn y tipo de avión; 

(l) hWruccii>n e información general necesaria para 
verificar los diversos tipos de documentacii>n de masa y 
centrado empleados; 

(g) Procedimientos para cambios de último minuto; 

(h) Densidad espeeífrca del combustible, aceite y agua- 
metanol; y 

(i) Política~procedimientos para la asignación de 
asientos. 

8.1.9 Plan de Vuelo ATS. Procedimientos y responsabi- 
lidades para la preparación y presentación del plan de vuelo 
a los servicios de transito aéreo. Los factores a tener en 
cuenta incluyen el medio de presentación para los planes de 
vuelo individuales y repetitivos. 

8.1.10 Pian de Vuelo Operacional. Incluirá los 
procedimientos y responsabilidades para la preparación y 
aceptación del plan de vuelo operacional. Se deberá describir 
la utilizacion del plan de vuelo operacional incluyendo los 
formatos que se estén utilizmdo. 

8.1.11 Registro Thnico del Avich del Operador . Se 
deberán describir las responsabilidades y utilización del 
Registro Técnico del Avion del operador, incluyendo el 
formato que se utiliza. 

8.1.12 Lista de documentos, formularios e información 
adicional que se transportarh. 

8.2 Instrucciones de operación en tierra (Ground 
Handling Instnrctions) 

8.2.1 Procedimientos de manejo de combustible. 
Contemplará una descripción de los procedimientos de 
manejo de combustible, incluyendo: 
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(a) Medidas de seguridad durante el abastecimiento y 
descarga de combustible cuando un APU este operativo o 
cuando este en marcha un motor de turbina con los tienes de 
las hélices actuando; 

(b) Reabastecimiento y descarga de combustible cuando 
los pasajeros esten embarcando, a bordo o desembarcando; 
Y 

(c) Precauciones a tener en cuenta para evitar la mezcla 
de combustibles. 

8.2.2 Procedimientos de seguridad para el manejo del 
avión, pasajeros y carga. Incluirá una descripción de los 
prrxzedimientos de manejo que se emplearan al asignar 
asientos, y embarcar y desembarcar a los pasajeros y al cargar 
y descargar el avión. También se deberán dar procedimientos 
adicionales para lograr la seguridad mientras el avión esté en 
la rampa. Estos procedimientos deberán inchiir: 

(a) Ni?los/bebés, pasajeros eufermos y personas con 
movilidad reducida; 

(b) Transporte de pasajeros no admitidos en destino, 
deportados y personas bajo custodia; 

(c) Tamar y peso permitido del equipaje de mano; 

(d) Carga y fijación de artículos en el avion, 

(eI Cm3= especiaIes y clasificación de los 
compartimentos de carga; 

(f) Posición de los equipos de tierra; 

(g) Operaci6n de las puertas del avión; 

(h) Seguridad en la rampa, incluyendo prevención de 
incendios, y zonas de chorro y succión; 

(i) Procedimientos para la puesta en marcha, salida de 
la rampa y llegada, 

(j) Prestación de servicios a los aviones, y 

(k) Documentos y formularios para el handling del 
avión; 

(1) Ocupación múltiple de los asientos del avión. 

8.2.3 Procedimientos para denegar el em baque. Incluirá 
procedimientos para asegurar que se deniegue el embarque 
a las personas que parezan estar intoxicadas 0 que muestran 
por su comportamiento o indicaciones físicas que están bajo 
la influencia de drogas, excepto pacientes médicos bajo 
cuidados adecuados. 

8.2.4 Eliminación y prevención de hielo en tierra. Se 
incluir8 descripción de la política y procedimientos para 
elirniuación y prevención de la formación de hielo en los 
aviones en tierra. Estos deben incluir descripciones de los 
tipos y efectos del hielo y otros contaminantes en los aviones 
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que están estacionados. durante los movimientos en tierra y 
durante cl despegue. Además. se deberá dar una descripción 
de los tipos de líquidos que se emplean, incluyendo: 

ta> 
@) 
(cl 
(4 
Ce> 

8.3 

8.3.1 

Nombres comerciales, 

Características; 

Efectos en las perfomances del avión; 

Tiempos de ektividad: y 

Precauciones durante la utilización. 

Procedimientos de Vuelo 

Políticas VFRYFR. Incluirá una descripción de la 
política para permitir vuelos bajo VPR, o requerir que los 
vuelos se efectúen bajo IPR, o bien de los cambios de uno a 
otro. 

8.3.2 Procedimientos de Navegación. Incluirá una 
descripción de todos los procedimientos de navegacion que 
tengan relación con el/los tipok y área/s de operación. Se 
debe tener en cuenta: 

(a) Procedimientos est&ndares de navegación incluyen- 
do la política para efectuar comprobaciones cruzadas 
independientes de las entradas del teclado cuando éstas 
afecten la trayectoria de vuelo que seguirá el avión, 

@I) Navegación MNPS y polar y navegación en otras 
áreas designadas; 

(c) RNAV; 

(d) Replanificación en vuelo; 

(e) Procedimientos en el caso de una degradación del 
sistema, y 

(0 RVSM 

8.3.3 Procedimientos para el ajuste del aftimetm 

8.3.4 Procedimientos para el sistema de alerta de altitud 

8.3.5 Procedimientos para el sistema de alerta de 
proximidad al terreno 

8.3.6 Politica y procedimientos para la utilización de 
TCASLACAS 

8.3.7 Politica y procedimientos para la gestión del 
com bus tibie en vuelo 

8.3.8 Condiciones atmosf&-icas adversas y potencial- 
men te peligrosas. Contemplará procedimientos para operar 
en ylo evitar las condiciones atmosféricas potencialmente 
peligrosas incluyendo: 

(a) Tormentas; 

(b) Condiciones de formación de hielo; 

(c) Turbulencia; 
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(d) Cizalladura; 

(e) Corriente de Chorro; 

(f) Nubes de ceniza volcánica; 

(g) Fuertes precipitaciones; 

(h) Tormentas de arena; 

(i) Ondas de montafIs; e 

Q) Inversiones significativas de la temperatura. 

8.3.9 Turbulencia de estela. Se incluirán criterios de 
separación para la turbulencia de estela. teniendo en cuenta 
los tipos de avión, condiciones de viento y situacibn de la 
pista. 

8.3.10 Miembros de la tripulacich en sus puestos. Los 
requisitos para la ocupación por los miembros de la 
tripulación de sus puestos o asientos asignados durante las 
distintas fases de vuelo o cuando se considere necesario en 
beneficio de la seguridad. 

8.3. ll Uso de cinturones de seguridadpor la tripulación 
y pasajeros. Se incluirán los requisitos para el uso de los 
cinturones y/o arneses de seguridad por los miembros de la 
tripulación y los pasajeros durante las distintas fases de vuelo 
o cuando se considere necesario en beneficio de la seguridad. 

8.3.12 Admisión a fa cabina de vuelo. Se incluirán las 
condiciones para la admisión a la cabina de vuelo de personas 
que no formen parte de la tripulaci6n de vuelo. También 
deberá incluirse la política sobre admisión de personal de la 
Autoridad. 

8.3.13 Uso de asientos vacantes de la tripulación. Incluirá 
las condiciones y procedimientos para el uso de asientos 
vacantes de la tripulación. 

8.3.14 Incapacitación de los miembros de la tripulación 
Incluirá los procedimientos que se seguirán en el caso de 
incapacitación de miembros de la tripulación en vuelo. Se 
deberán incluir ejemplos de los tipos de incapacitación y los 
medios para reconocerlos. 

8.3.15 Requisitos de seguridad en la cabina de pasajemx 
Contemplará procedimientos incluyendo: 

(a) Preparación de la cabina para el vuelo, requisitos 
durante el vuelo y preparación para el aterrizaje incluyendo 
procedimientos para asegurar la cabina y galleys; 

(b) Procedimientos para asegurar que los pasajeros en 
el caso de que se requiera una evacuación de emergencia, 
estén sentados donde puedan ayudar y no impedir la 
evacuación del avión, 

(c) Procedimientos que se seguirán durante el 
embarque y desembarque de pasajeros; y 

(d) Procedimientos en el caso de abastecimiento y 
descarga de combustible con pasajeros abordo o embarcando 
y desembarcando. 
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(e) Fumar a bordo. 

8.3.16 Procedimientos para informar a Ios pasajeros. Se 
incluirá el contenido, meriios y momento de informar a los 
pasajeros de acuerdo con JAR-OPS 1.285. 

8.3.17 Procedimientos pam opemr aviones que requieran 
el transporte de equipos de detección de radiaciones 
chmicas o solares. Incluirá procedimientos para el uso de 
equipos de detección de radiaciones Cósmicas o solares y 
para registrar sus Iecturas incluyendo 1s acciones que se 
tomarán en el caso de que se excedan los valores límite 
especificados en el Manual de Operaciones. Asimismo los 
procedimientos. incluyendo los procedimientos ATS, que se 
seguirán en el ca- de que se tome una decisi0n de descender 
0 modificar la ruta. 

8.4 Operaciones todo tiempo (A W’O). IJna descripción 
de los procedimientos operativos asociados con operaciones 
todo tiempo (Véase JAR-OPS Subparte D y E) 

8.5 ETOPS.- Una descripción de los procedimientos 
operativos ETOPS. 

8.6 CJso de iah Listah de Equipamiento Mínimo y 
Desviación de la Con3guración 

8.7 Vuelos no comerciales. Procedimientos y 
limitaciones para: 

(a) Vuelos de entrenamiento; 

(b) Vuelos de prueba; 

(c) Vuelos de entrega; 

(d) Vuelos ferry; 

(e) Vuelos de dtmostracibn; y 

(f, Vuelos de posicionamiento, 

incluyendo el tipo de personas que se podrá transportar en 
e-sos vuelos. 

8.8 Requisitos de oxígeno 

8.8.1 Incluir& una explicación de las condiciones en que 
se deberá suministrar y utilizar oxígeno. 

8.8.2 Los requisitos de oxígeno que se especifican para: 

(a) La tripulación de vuelo; 

(b) La tripulación de cabina de pasajeros; y 

(c) Los pasajeros. 

1 -P-8 



BOE núm. 54 Sábado 3 marzo 2001 8223 

SECCIÓN 1 

9 MERCANCIAS PELIGROSAS Y ARMAS 

9.1 Se contemplará información, instrucciones y 
orientaciones generales sobre el transporte de mercancías 
peligrosas incluyendo: 

(a) La política del operador sobre el transporte de 
mercancías peligrosas; 

@) Orientaciones sobre los requisitos de aceptación, 
etiquetado, manejo, almacenamiento y segregación de las 
mercancías peligrosas; 

(c) Procedimientos para responder a situaciones de 
emergencia que incluyan mercancías peligrosas; 

(d) Obligaciones de todo el personal afectado según 
JAROPS 1.1215; e 

(e) Instrucciones relativas a los empleados del 
operador para realizar dicho transporte. 

9.2 Las condiciones en que se podrán llevar armas, 
municiones de guerra y armas deportivas. 

10 SEGURIDAD 

10.1 Se contemplaran las instrucciones sobre seguridad 
y orientaciones de naturaleza no confidencial que deberán 
incluir la autoridad y responsabilidades del personal de 
operaciones. También se deber&n incluir las políticas y 
prou&m&tos para el tratamiento, la situacion e 
informacion relativa sobre delitos a bordo tales como 
interferencia ilícita, sabotaje, amenazas de bomba y secuestro. 

10.2 Una descripción de medidas preventivas de 
seguridad y entrenamiento. 

Nota: Se mantendrán conlidenciales partes de las 
instrucciones y orientaciones de seguridad. 

íl TRATAMIENTO DE ACCIDENTES Y SUCESOS 

Procedimientos para tratar, notzficar e infamar de 
accidentes y sucesos. Esta sección deberá incluir: 

(a) Definiciones de accidentes y sucesos y las 
responsabilidades correspondientes de todas las personas 
involucradas; 

(b) Descripciones de aquellos departamentos de la 
empresa, Autoridades u otras instituciones a quienes hay que 
notificar, por que medros y la secuencia en caso de un 
accidente; 

(c) Requisitos especiales de notificacion en caso de un 
accidente o suceso cuando se transporten mercancias 
peligrOsaS; 

(d) Una descripcion de los requisitos .para informar 
sobre sucesos y accidentes específicos; 
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(e) Tambien se deben incluir los formularios utilizados 
para reportar y el procedimiento para presentarlos 8 la 
Autoridad; y 

(0 Si el operador desarrolla pmcedimientos adicionales 
para informar sobre aspectos de seguridad para su uso 
interno, se contemplará una descripcihn de la aplicacion y 
los formularios correspondientes que se utilicen. 

12 REGLAS DEL AIRE 

Reglas del Aire incluyendo: 

(a) Reglas de vuelo visual y por instrumentos; 

(b) Ámbito geográfico de aplicacion de las Reglas del 
Aire; 

(c) Procedimientos de comunicación incluyendo 
procedimientos si fallan las comunicaciones; 

(d) Información e instrwciones sobre la interceptación 
de aviones civiles; 

(e) Las circunstancias en las que la escucha de radio 
debe ser mantenida; 

(f) Seílales; 

(g) Sistema horario empleado en las operaciones. 

(h) Autorizaciones ATC, cumplimiento del plan de 
vuelo y reportes de posicion: 

(i) Sehales visuales usadas para alertar 8 un avion no 
autorizado que esté volando sobre/0 a punto de entrar en una 
zona restringida, prohibida o peligrosa, 

(j) Procedimientos para pilotos que observen un 
accidente o reciban una transmisión de socorro; 

(k) Códigos visuales tierra/aire para uso de supervi- 
vientes. descripción y uso de ayudas de señalización; y 

(1) SefIales de socorro y urgencia. 

B ASPECTOS OPERATIVOS RELACIONADOS 
CON EL TIPO DE AVIÓN 

Consideración de las distinciones entre tipos de aviones, y 
variantes de tipos, bajo los siguientes encabezamientos: 

0 INFORMACIÓN GENERAL Y UNIDADES DE 
MEDIDA 

0.1 Información General (p.ej., dimensiones del avión), 
incluyendo una descripcion de las unidades de medida 
utilizadas para la operación del tipo de avión afectado y 
tablas de conversión. 
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1 LIMITACIONES 

1.1 Una descripcih de las limitaciones certificadas y las 
limitaciones operativas aplicables, incluyendo: 

(a) Estatus de certiticaci6n (p.ej., JAR-23, JAR-25, 
Anexo 6 de OACI (JAR-36 y JAR-34) etc.); 

(b) Confíguracih de asientos para pasajeros de cada 
tipo de avión incluyendo un pictograma, 

(c) Tipos de operación aprobados (p.ej., IFR/ VFR, 
CAT II/III, tipo RNP, vuelos en condiciones conocidas de 
formación de hielo, etc.); 

Composición de la tripulación, 

Masa y centro de gravedad; 

Limitaciones de velocidad; 

Envolventek de vuelo; 

Limites de viento, incluyendo operaciones en pistas 
wntaminadas; 

(i) Limitaciones de performances para configuraciones 
aplicables; 

(j) Pendiente de la pista; 

(k) Limitaciones en pistas mojadas o contaminadas; 

(1) Contaminación de la estructura del avión; y 

(m) Limitaciones de los sistemas. 

2 PROCEDIMIENTOS NORMALES 

2.1 Los procedimientos normales y funciones asignadas a la 
tripulación, las wrrespondientes listas de comprobación y el 
procedimiento de utilización de las mismas y una declaración 
sobre los procedimiientos necesarios de coordinación entre las 
tripulaciones de vuelo y de cabina de pasajeros. Se deberán 
incluir los siguientes procedimientos y funciones: 

(4 
(b> 
cc> 
(4 
(4 
0 
w 

4 

4.0 Se deberán proporcionar los datos de performances de 
Prevuelo; forma que puedan ser usados sin dificultad. 

Antes de la salida; 

Ajuste y verikacih del altímetro; 

Rodaje, despegue y subida; 

Atenuacih de ruidos, 

Crucero y descenso; 

Aproximación, preparacibn para el aterrizaje y 

4.1 Datos deperfomances. Se deberá incluir material sobre 
performances que facilite los datos necesan ‘os para cumplir 
wn los requisitos de performances prescritos en JAR-OPS l 
Subpartes F, Cr. H e 1 para determinar: 

(a) Límites de la subida en el despegue - Masa, Altih.4 
Temperatura; 

(b) Longitud del campo de despegue (seco, mojado, 
contaminado); 

briefmg, 

(h) Aproximación VFR; 

(i) Aproximación por instrumentos; 

(j) Aproximación visual y wn vuelo en circuito; 

(k) Aproximación li-ustrada; 
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(1) Aterrizaje normal; 

(m) Después del aterrkaje; y 

(n) Operación en pistas mojadas y contaminadas. 

3 PROCEDIMIENTOS ANORMALES Y DE 
EMERGENCIA 

3.1 Los procedimientos anormales y de emergencia, y las 
funciones asignadas a la tripulación, las correspondientes 
listas de wmprobación, y el procedimiento de utilización de 
las mismas y una declaración sobre los procedimientos 
necesarios de wordinacih entre las tripulaciones de vuelo y 
de cabina de pasajeros. Se deberán incluir los siguientes 
procedimientos y funciones anormales y de emergencia: 

(a) Incapacitación de la Tripulación; 

(b) Situación de Incendios y Humos; 

(c) Vuelo sin presurizar y parcialmente presurizado; 

(d) Exceso de límites estructurales tal como aterrkje 
wn sobrepeso; 

(e) Exceso de límites de radiación chnica; 

Q Impacto de Rayos; 

(g) Comunicaciones de Socorro y alerta ATC sobre 
emergencias; 

(h) 
(9 

gr avg 

oc; 

(1) 

Fallo de motor, 

Fallos de sistema; 

Normas para el Desvío en el caso de fallos técnicos 

Aviso de Proximidad al Terreno, 

Aviso TCAS; 

(m) Cizalladura; y 

(n) Aterrizaje de emergencia lamaraje . 

PERFORMANCE 

(c) Datos de la trayectoria neta de vuelo para el cálculo 
del franqueamiento de obstáculos o, en su caso, la trayectoria 
de vuelo de despegue; 
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(d) Las pkrdidas de gradiente por viraje durante la 
subida; 

(e) Límites de subida en ruta; 

(f, Limites de subida en aproximación; 

(g) Límites de ascenso en configuración de aterrizaje; 

(h) Longitud del campo de aterrizaje (seco, mqiado, 
contaminado) incluyendo los efectos de un fallo en vuelo de 
un sistema o dispositivo, si akcta a la distancia de aterrizaje. 

(i) Límite de la energía de frenado; y 

(i) Velocidades aplicables a las distintas fases de vuelo 
(también considerando pistas mojadas o contaminadas). 

4.1.1 Datos suplementarios para vuelos en condiciones 
de formación de hielo. Se deberá incluir cualquier dato 
certificado de performance sobre una configuración 
admisible, o desviación de la misma, p.ej. antiskid 
inoperativo. 

4.1.2 Si no se dispone de datos sobre performance, según 
se requieran para la clase de performances correspondiente 
en el AFM aprobado, se deberán incluir otros datos 
aceptables para la Autoridad. El Manual de Operaciones 
podrá contener referencias cruzadas a los Datos aprobados 
contenidos en el AFM cuando no es probahle que se utilicen 
esos Datos con fkcuencia o en una emergencia. 

4.2 Datos adicionales deperfomance. Contemplará datos 
adicionales, en su caso, incluyendo: 

(a) Los gradientes de subida con todos los motores; 

(b) DriR-down data; 

(c) Efecto de los fluidos para eliminar/prevenir la 
formacibn de hielo; 

(d) Vuelo wn el tren de aterrizaje extendido; 

(e) Para aeronaves wn 3 0 más motores, vuelos feny 
wn un motor inoperativo; y 

(f) Vuelos efectuados según la lista de desviaci6n de la 
configuración (CDL); 

5 PlANIFICAClON DEL VUELO 

5.1 Incluirá datos e instrucciones necesarias para la planiñ- 
cación prevuelo y del vuelo incluyendo factores tales como 
las velocidades programadas y ajustes de potencia. JXn su 
caso, se deberán incluir procedimientos para operaciones 
con uno 0 varios motores inoperativos. ET.OPS 
(particukmente la velocidad de crucero wn un motor 
inoperativo y la distancia máxima a un aeródromo adecuado 
determinado de acuerdo con JAR-OPS 1.245) y vuelos a 
aeródromos aislados. 

JAR-OPS 1 Subparte P 

5.2 El método para calcular el wmhustihle necesario para 
las distintas fa-es de vuelo. de acuerdo am JAR-OPS 1.255. 

6 MASA Y CENTRADO. 

Contemplará instrucciones y datos para calcular la 
masa y centrado, incluyendo: 

(a) Sistema de cálculo (p.ej., sistema de índices); 

(b) Información e instrucciones para cumplimentar la 
documentacihn de masa y centrado, tanto de modo manual 
wmo por sistemas informátiws, 

(c) Límite de masa y centro de gravedad para los tipos, 
variantes o aviones individualizados usados por el operador, 

Y 

(d) Masa operativa en sew y su wrrespondiente centro 
de gravedad o índice. 

7 CARGA. 

Contemplará procedimientos y di.sposiciones para cargar y 
fijar la carga en el avi0n. 

8 USTA DE DESWACION DE LA CONFIGURA- 
CION. 

Incluirá la/s Listak de Desviación de la Configuracih 
(CDL), si las facilita el fabricante, teniendo en cuenta los 
tipos y variantes de avión que se operan incluyendo los 
procedimientos que se seguirán cuando se despache el avi6n 
afectado bajo las condiciones especificadas en su CDL. 

9 USTA DE EQUIPO MINIMO. 

Incluirá la Lista de Equipo Mínimo (MEL) teniendo en cuenta 
los tipos y variantes de avión que se operan y eVlos tipok y 
áreak de operación. La MEL deherá incluir los equipos de 
navegación y tomará en wnsideracibn la performance de 
navegación requerida para la ruta y área de operaciones. 

10 EQUIPOS DE SUPERVlVENClA Y EMERGENCIA 
INCLUYENDO OXIGENO 

10.1 Se contemplará una lista de los equipos de 
supervivencia transportados para las rutas que se volarti y 
los procedimientos para wmprobar antes del despegue que 
estos equipos estkn aptos para el servicio. Tarnbikn se 
debe& incluir instrucciones sobre la ubicación, acceso y uso 
de los equipos de supervivencia y emergencia y laa li.sta/s 
asociadak de wmprohación. 

10.2 Se incluirá el procedimiento para determinar la cantidad 
de oxígeno requerido y la cantidad disponible. Se deberán 
tener en cuenta el perfil de vuelo, número de ocupantes y 
posible deswmpresión de la cabina. Se deberá proporcionar 
la información de forma que facilite su utilización sin 
dificultad. 
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ll PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE 
EMERGENCIA 

11.1 Instrucciones para la preparación de ka evacuación de 
emergencia incluyendo la coordinación y designación de los 
puestos de emergencia de la tripulación. 

ll .ZProcedimientos de evacuación de emergencia. Incluirá 
una descripción de las obligaciones de todos los miembros de 
la tripulación para la evacuación rápida de un avión y el 
tratamiento de los pasajeros en el caso de un 
aterrizaje/amaraje forzoso u otra emergencia. 

12 SISTEMAS DEL AVIÓN. 

Incluirá una descripcih de los sistemas del avibq 
controles asociados a los mismos e indicaciones e 
instrucciones operativas. 

C INSTRUCCIONES E INFORMACIÓN DE RUTAS 
Y AERODROMOS 

1 ContemplarB instrucciones e información asociada con 
comunicaciones, navegación y aeródromos, incluyendo 
niveles de vuelo y altitudes mínimas para cada ruta que se 
volará y mínimos de operación para cada aeródromo cuya 
utilización esté prevista, incluyendo: 

(a) NiveVakitud mínima de vuelo; 

(b) Mínimos de operación para aeródromos de salida, 
destino y alternativos, 

(c) Lnstalaciones de comunicaciones y ayudas de 
navegación, 

(d) Datos de la pista e instalaciones del aeródromo; 

(e) Procedimientos de aproximación, aproximacih 
frustrada y salida, incluyendo procedimientos de atenuación 
de ruidos; 

(f) Procedimientos para el caso $e fallos de 
comunicaciones; 

(g) Instalaciones de búsqueda y salvamento en la zona 
sobre la que va a volar el avibn, 

(II) Una descripcih de las cartas aeronáuticas que se 
deberhn llevar a bordo en relación con el tipo de vuelo y la 
ruta que se volará, incluyendo el método para verificar su 
vigencia, 

(i) Disponibilidad de información aeronáutica y 
servicios MET; 

ruta; ‘) 
ventos de comunicaciones y navegación de 

(k) Categorización del aeródromo para las cualifica- 
ciones de competencia de la tripulación de vuelo; y 

SECCIÓN 1 

(1) Limitaciones especiales del aeródromo (Limitaciones 
de performance y procedimientos operativos, etc.) 

D ENTRENAMIENTO 

1 Incluirá programas de entrenamiento y veritkacih para 
todo el persona1 de operaciones asignado a funciones 
operativas relativas a la preparación y/o realizacih de un 
vuelo. 

2 Los programas de entrenamiento y verificación deberán 
inchlil-: 

2.1 Para la tripulación de vuelo. Todos los elementos 
pertinentes prescritos en la Subpartes E y N; 

2.2 Para la tripulación de cabina de pasajeros. Todos 10s 
elementos pertinentes prescritos en la Suhparte 0; 

2.3 Para el personal de operaciones afectado. incluyendo 
los miembros de la tripulación: 

(a) Todos los elementos pertinentes prescritos en la 
Subparte R (Transporte Aéreo de Mercancías Peligrosas); y 

(b) Todos los elementos pertinentes prescritos en la 
Subparte S (Seguridad). 

2.4 Para el personal de operaciones distinto de los 
miembros & la tripulación (p.eJ... despachador, personal de 
handling, etc.). Todos los demás elementos pertinentes 
prescritos en JAR-OPS que tengan relación con sus 
funciones. 

3 Procedimientos 

3.1 Procedimientos de entrenamiento y verificación. 

3.2 Procedimientos aplicables en el car+> de que el personal 
no logre 0 mantenga los esth-hres requeridos. 

3.3 Procedimientos para aeprar que situaciones 
anormales o de emergencia que requieran la aplicación de 
una parte 0 la totalidad de los procedimientos anormales 0 de 
emergencia y la simulación de IMC por medios artificiales, 
no se simulen durante vuelos comerciales de transporte aéreo. 

4 Descripción de la documentación que se archivará y los 
períodos de archivo. (Véase Apéndice 1 de JAR-OPS 
1.1065). 
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Aphdice 1 de JAR-OPS 1 .í065 
Periodo de conservación de documentos Tabla 3 - Registros de la tripulación de vuelo 

El operador garantizará que la siguiente 
inforrnaciónklocumentación se conserve de una forma 
aceptable, accesible a la Autoridad, durante los períodos 
indicados en las tablas siguientes. 

r Registros de la Tr ip1 

I’iemp de Vuelo, 
Actiwdad y Descanso 

ilación de Vuelo 

15 meses 

Licencia 
Nota: Información adicional con respecto a los registros de 
mantenimiento se prescribe en la Subparte M. 

Mientras el tripulante de 
vuelo ejerza los 
privile ios de la licencia 
para e $ operador 

3alios 
Tabla 1 - Información utilizada en la preparacibn y 
ejecución de un vuelo 

Entrenamiento de 
conversión y verificación 

Curso de mando 
(incluyendo verificación) 

3años 

3años 

3años 

Información utilizada en la preparación y ejecución del 
vuelo descrita en JAR-OPS 1.135 

Plan Operacional de 
vuelo 

3 meses 

Registro Técnico del 24 meses a paitir de la 
Avión última anotación 

Documentación de 3 meses 
información 
NOTAM/AIS específica 
para la ruta si el operador 
la edita 

Documentación de masa y 
centrado 

3 meses 

Notificación de cargas 
especiales incluyendo 
mercancías peligrosas 

3 meses 

Tabla 2 - Informes 

Informes 
Tabla 4 - Registros de la tripulación de cabina de 
Pasajeros 

Libro de a bordo 3 meses Registros de la Tripulación de Cabina de Pasajeros 

hformeh de vuelo en los 
que se registren detalles 
de cualquier suceso, 
según lo prescrito en 
JAR-OPS 1.420. o 
cualquier suceso cuyo 
informehegistro el 
comandante considere 
necesario 

3 meses Tiempo de Vuelo. 
Actividad y Descan. 
Entrenamiento inicial. de 
conversión y sobre 
diferencias (incluyendo 
verificaciones) 

15 meses 
Mientras el tripulante de 
cabina de pasajeros si a 

empleada por el oper afor 

Entrenamiento periódico Hasta 12 meses después 
y de refresco (incluyendo de que el tripulante de 
verificaciones) cabina de pasajeros deja 

de estar empleado por el 
operador 

Informes sobre excesos 
de períodos de actividad 
yIo reducciones de 
períodos de descanso 

3 meses 
Entrenamiento sobre 
Mercancías Peligrosas, 
según proceda 

3años 

Entrenamiento y 
verificaciones periódicas 

Entrenamiento y 
verificación para 0 

E 
rar 

en arnhos puestos 
pilotaje 

EjEpriencia reciente 
(Vease JAR-OPS 1.970) 

Com tencia de ruta y 
aer&mo (Véase JAR- 
OPS 1.975) 

Entrenamiento y 
cualificaciones para 
operaciones específicas 
cuando se reqüiera en 
JAR-O.PS (p-e. 
EFones ETOPS CAT 

Entrenamiento sobre 
Mercancías Peligrosas, si 
orocede 

15 meses 

3 años 

3aÍíos 

3años 
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Tabla 5 - Registros para otro personal de 
operaciones 

Registros para otro personal de operaciones 

~ 

Tabla 6 - Otros registros 

Otros Registros 

Informes sobre dosis de Hasta 12 meses des ués 
radiación cósmica y solar de que el miembro B e la 

tripulackh deja de estar 
empleado por el operador 

Registros del Sistema de 5aiica 
Calidad 
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SUBPARTE Q - LIMlTACIONES DE TIEMPO DE VUELO Y ACTMDAD 
Y REQUISITOS DE DESCANSO 

( Nota: l-lasta la adopción formal de esta Subparte serán de aplicación las regulaciones nacionales de aviación que 
esten en vigor sobre la materia) 
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SUBPARTE R -TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA AEREA 

JAR-OPS 1 .l 1 QOTeminología 

Los tkrminos que se emplean en esta Subparte tienen los 
siguientes significados: 

(1) Lista de Comprobación para la Aceptación. 
Documento que se utiliza en la comprobación del 
aspecto exterior de bultos de mercancías peligrosas y sus 
documentos asociados para determinar si se ha cumplido 
wn todos los requisitos correspondientes. 

(2) Avión de Carga. Cualquier avión que 
transporta mercancía o bienes pero no pasajeros. En este 
contexto no se wnsidera pasajero: 

(i) Un miembro de la tripulación; 

(ii) Un empleado del operador transportado 
y permitido de acuerdo wn las instrucciones 
contenidas en el Manual de Operaciones, 

(iii) 1Jn representante autorizado de una 
Autoridad; o 

(iv) Una persona wn funciones respecto a un 
cargamento particular a bordo. 

(3) Accidente con Mercancías Peligrosas. Un 
suceso asociado y relacionado wn el transporte de 
mercancías peligrosas que produce lesiones mortales 0 
graves a una persona o darlos importantes a bienes. 

(4) Incidente con Mercancías Peligrosas. Un 
suceso, que no sea un accidente con mercancías 
peligrosas, asociado y relacionado wn el transporte de 
mercancías peligrosas, que no ocurre necesariamente a 
bordo de un avión y que produce lesiones a una persona, 
daños a bienes, incendios, roturas, derrames, escapes de 
fluidos o radiaciones u otras evidencias de que no se ha 
mantenido la integridad del embalaje. Cualquier suceso 
que tenga relación wn el transporte de mercancías 
peligrosas que ponga seriamente en peligro el avión 0 
sus ocupantes también se cokderará como un incidente 
wn mercancías peligrosas. 

(5) Documento de Transporte de hercancias 
Peligrosas. Un documento que se especifica en las 
Instrucciones Técnicas. Se cumplimenta por la persona 
que entrega una mercancía peligrosa para su transporte 
por vía aérea y contiene información sobre esa mercan- 
cía peligrosa. El documento lleva una declaración 
firmada que indica que las mercancías peligrosas se 
describen plenamente y wn precisión por sus correctos 
nombres de envio y números UN (si se han asignado) y 
que están correctamente clasificados, embalados, 
marcados, etiquetados y en condiciones adecuadas para 
su transporte. 

(6) Contene</or & Carga. IJn contenedor de 
carga es un elemento del equipo de transporte de 
materiales radioactivos que se ha disefiado para facilitar 
el traxxqporte de Cstos, embalados o sin embalar, por uno 
o varios modos de transporte. (Nota: Véase la definicibn 
de Dispositivo de Carga Unitaria cuando la mercancía 
peligrosa no es material radioactivo.) 

(7) Agente de Handling. Una agencia que lleva a 
cabo en nombre del operador varias o todas las 
funciones de éste incluyendo la recepción, carga, 
descarga, transferencia u otro procesamiento de 
pasajeros 0 carga. 

(8) Embalaje Adicional. Envoltorio utilizado por 
un úniw transportista para contener uno 0 más paquetes 
y formar una unidad de manipulación para facilitar la 
misma y almacenamiento. (Nota: un dispositivo de carga 
unitaria no se incluye en esta dctinición). 

(9) Paquete. El producto completo de la 
operación de empaquetado wnsistente en el empa- 
quetado y su wntcmido preparados para su transporte. 

(10) Empaquetado. Receptáculos y cualquier otro 
componente 0 material necesario para que el mismo 
cumpla su función de contención y asegure el 
cumplimiento wn los requisitos de empaquetado. 

(ll ) Nombre Correcto de Envío. El nombre que se 
empleará para describir un cierto artículo o su.tancia en 
todos los documentos y notificaciones de envío y. en su 
caso, en los empaquetados. 

(12) Lesión Grave. Una lesión sufiida por una 
persona en un accidente y que: 

(i) Requiere hospitalizacibn de m8s de 48 
horas, iniciándose dentro de un plazo de siete días 
a partir de la fecha en que se sufrió la lesión; o 

(ii) Produce una rotura de cualquier hueso 
(excepto fracturas simples de dedos de las manos o 
de los pies, o la nariz): o 

(iii) Graves laceraciones que causan hemo- 
rragias graves o deos a los nervios, músculos o 
tendones, o 

(iv) Incluye lesiones de cualquier &-gano 
intemo; 0 

(v) Incluye quemaduras de segundo o tercer 
grado, o quemaduras que afecten a más del 5% de 
la superficie del cuerpo, 0 

(vi) Incluye exposición comprobada a sustan- 
cias infecciosas 0 radiación dailina. 
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(13) Estado de Origen. La Autoridad en cuyo 
territorio se cargaron inicialmente las mercancías 
peligrosas en un avión. 

(14) Instrucciones Técnicas. 1.a última edición de 
las Instrucciones Tecnicas para el Transporte Sin 
Riesgos de Mercancías Peligrosas por Vía Aérea (Doc. 
9284AN/905) en vigor de conformidad con el Real 
Decreto 174911984, de 1 de agosto. 

(15) Número UN. El número de cuatro dígitos 
asignado por el Comité de Expertos de las Naciones 
Unidas para el Transporte de Mercancías Peligrosas 
para identiticar una sustancia o un grupo particular de 
sustancias. 

(16) Dispositivo de Carga Unitaria. Cualquier 
tipo de contenedor de avión, batea de avion wn red, o 
batea de avión wn red por encima de un iglú. (Nota: no 
se incluye el embalaje adicional en esta dclinición; para 
un contenedor que contiene materiales radioactivos 
véase la defmicion de contenedor de carga.) 

JAR-OPS 1.1155Aprobación para Transportar 
Mercanclas Peligrosas 

El operador no transportará mercancías peligrosas a 
menos que haya recibido la aprobaci6n de la Autoridad para 
ello. 

JAR-OPS 1 .I 16OAlcance 

(a) El operador cumplirá wn las disposiciones que se 
contienen en las Instrucciones Técnicas en todos los caxs en 
que se transporten mercancías peligrosas, wn independencia 
de si el vuelo se realiza total o parcialmente en o fuera del 
territorio de un Estado. 

(b) Los artículos y sustancias que de otra forma se 
clasiticarían como mercancías peligrosas se excluyen de las 
disposiciones de esta Subparte, en la medida que se 
especifique en las Instrucciones Tócnicas, siempre que: 

( 1) Se requiere que estén a hordo del avion de 
acuerdo con las JAR pertinentes o por motivos 
operativos; 

(2) Se lleven wmo suministros del .servicio de 
wmidas o para el servicio de cabina; 

(3) Se lleven para su utilización en vuelo wmo 
ayudas veterinarias o para la eutanasia de un animal; 

(4) Se lleven para su utilización en vuelo para la 
asistencia medica a un paciente, siempre que: 

(i) Las botellas de gas se hayan fabricado 
especíticamente wn el Iii de contener y transportar 
ese gas en concreto; 

(ii) Las drogas, medicinas y otro material 
médico estén bajo el control de personal entrenado 
mientras se estén utilizando en el avihn; 

SECCl6N 1 

(iii) Los equipos con pilas humedas se 
conserven y, cuando sea necesario, se fijen en 
posición vertical para evitar el derrame del 
electrólito; y 

(iv) Se tomen medidas adecuadas para 
almacenar y fijar todos los equipos durante el 
despegue y aterrizaje y en todos los demás 
momentos que se considere necesario por el 
comandante en beneficio de la seguridad, o 

(5) Se transporten por pasajeros o miembros de la 
tripulación. 

(c) Los artículos y sustancias previstas como repuestos 
de los que se citan en el anterior párrafo (b)(l) se 
transportaran en un avion seg&r lo especificado en las 
Instrucciones TCcnicas. 

JAR-OPS 1 .1165Limitaciones en el Transporte de 
Mercancías Peligrosas 

(a) El operador tomará todas las medidas razonables 
para asegurar que no se transporten en ningún avión los 
artículos y sustancias tuvo tramsporte se prohiba en todos los 
casos, y que estén identificados específicamente por nombre 
o descripción genérica en las Instrucciones Técnicas 

(b) El operador tomará todas las medida.. razonables 
para asegurar que los artículos y sustancias, u otras 
mercancías, cuyo transporte se prohiba en circunstancias 
normales, y que sean identificadas como tales en las 
Instrucciones Tkcnicas, ~510 se transporten cuando: 

(1) Estén exentos por los Estados afectados bajo 
las disposiciones de las Instrucciones Técnicas; o 

(2) I.as Tnstrucciones Tkcnicas indiquen que se 
podrán transportar bajo una aprobación emitida por el 
Estado de Origen. 

JAR-OPS 1 .l 1 TOCIasificacíh 

El operador tomará todas las medidas razonables para 
asegurar que los artículos y sustancias se clasitiquen como 
mercancías peligrosas según se especifique en las 
Instrucciones Técnicas. 

JAR-OPS 1 .1175Empaquetado 

El operador tomara todas las medidas que sean 
razonables para augurar que las mercancías peligrosas se 
empaquetan según .se especifique en las Instrucciones 
Tkcnicas. 

JAR-OPS 1 .1180Etiquetado y Marcado 

(a) El operador tomará todas las medidas que sean 
razonables para augurar que los paquetes, embalaje 
adicional y contenedores de carga se etiqueten y marquen 
según se especifique en las Instrucciones Técnicas. 
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(b) Cuando se transporten mercancías peligrosas en un 
vuelo que tiene lugar en su totalidad o en parte fuera del 
territorio de un Estado. el etiquetado y marcado deberá estar 
en el idioma inglés además de cualquier otro requisito en 
cuanto al idioma. 

JAR-OPS 1 .1185Documento de Transporte de 
Mercancías Peligrosas 

(a) El operador garantizará que, excepto cuando se 
especifique lo wntrario en las Instrucciones Técnicas, se 
acompañen las mercancías peligrosas de un documento de 
transporte de las mismas. 

(b) Cuando se transporten mercancías peligrosas en un 
vuelo que tiene lugar en su totalidad o en parte fuera del 
territorio de un Estado, el idioma inglés se deberá utilizar 
para el documento de transporte de mercancías peligrosas 
además de cualquier otro requisito en cuanto al idioma. 

JAR-OPS 1 .l 195Aceptación de Mercancías 
Peligrosas 

(a) El operador no aceptará mercancías peligrosas 
para su transporte hasta que el paquete, embalaje adicional o 
contenedor de carga se haya inspeccionado de acuerdo wn 
los procedimientos de aceptación de las Instrucciones 
Técnicas. 

(b) El operador o su agente de handling utilizará una 
lista de comprobación para la aceptación. La lista de 
comprobación para la aceptación debe permitir la 
comprobación de todos los detalles pertinentes y tendrá un 
formato que permita el registro de los resultados de la 
comprobación para la aceptación por medios manuales, 
mecánicos o tiormatizados. 

JAR-OPS 1.1200lnspección para Detectar Daños, 
Derrames o Contaminación 

(a) El operador garantizará que: 

(1) Se inspeccionen los paquetes, embalajes 
adicionales y contenedores de carga para detectar 
evidencias de derrames o danos inmediatamente antes de 
cargarlos en un avión o dispositivo de carga unitaria, 
según lo especificado en las kstrucciones Técnicas; 

(2) No se cargue un dispositivo de carga unitaria 
en un avión a no ser que se haya inspeccionado segun se 
requiere en las Instrucciones Técnicas, sin encontrar 
ningún indicio de derrame de, o daños a, las mercancías 
peligrosas que contiene; 

(3) No se carguen paquetes, embalajes adicio- 
nales o contenedores de carga en un avión si existen 
derrames o están daaados; 

(4) Se retire cualquier paquete de mercancías 
peligrosas que se encuentre en un avión y que parezca 
estar danado o cIermm&tdose, o se disponga su retirada 
por una antoridad u organizacibn adecuada. En este casa 

el resto del envío se debe inspeccionar para asegurar que 
esté en condiciones adecuadas para su transporte y que 

JAR-OPS 1 Subparte R 

no haya habido ningtín dallo o wntaminacion al avion o 
su carga; y 

(5) Se inspeccionen los paquetes, embalajes 
adicionales y contenedores de carga para detectar signos 
de d&os o derrames al descargarlos de un avión o 
dispositivo de carga unitaria y. si hay evidencia de daiios 
o derrames, se inspeccione la zona de almacenamiento 
de las mercancías peligrosas para detectar daiíos o 
wntaminación. 

JAR-OPS 1 .1205Eliminación de Contaminacìbn 

(a) fil operador garantizará que: 

(1) Cualquier wntaminación encontrada como 
resultado del derrame o daito de mercancías peligrosas 
se elimine sin demora; y 

(2) Se retire del servicio inmediatamente a un 
avibn que se haya contaminado por materiales 
radioactivos y que no vuelva al servicio hasta que el 
nivel de radiación en cualquier superficie accesible y la 
wntaminación permanente no exceda los valores 
especificados en las Instrucciones Técnicas. 

JAR-OPS 1 -1210 Restricciones de Carga 

(a) Cabina de Pasajeros y Cabina de Vuelo. El 
operador garantizará que no se transporten mercancías 
peligrosas en la cabina del avión ocupada por pasajeros o en 
la cabina de vuelo, a no ser que se especifique lo wntrario en 
las Instrucciones Técnicas. 

(b) Compartimenros de Carga. El operador garantizará 
que las mercancías peligrosas se carguen segreguen, 
almacenen y lijen en un avión segiín se especifique en las 
Instrucciones Tknicas. 

(c) Mercancias Peligrwsas Designadas para Trans- 
porte Exclusivo en un Avión Carguero. El operador 
garantizará que se transporten paquetes de mercancías 
peligrosas que lleven la etiqueta “Exclusivamente Aviones 
Cargueros” en un avion carguero y que se carguen según se 
especifica en las Instrucciones Técnicas. 

JAR-OPS 1 .121 SSuministro de Informacibn 

(a) Información al Personal de Tierra. El operador 
garantizará que: 

(1) Se facilite iní%ormacion para permitir al 
personal de tierra que cumpla con sus funciones wn 
respecto al transporte de mercancías peligrosas, 
incluyendo las acciones que se tomaran en caso de 
incidentes y accidentes con mercancías peligrosas; y 

(2) Cuando sea aplicable, se facilite tambikn la 
información que se menciona en el anterior subpárrafo 
(a)( 1) a su agente de handling. 
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(b) Información a Pasajeros y Otras Personas 

(1) El operador garantizará que se promulgue Ia 
información según lo requerido en las Instrucciones 
T&micas para que se advierta a los pasajeros sobre los 
tipos de artículos que se les prohibe transportar a bordo 
de un avión; y 

(2) El operador y, en su caso, su agente de 
handling garantizará que se disponga de notificaciones 
en los 1~ de aceptación de carga que informen sobre 
el transporte de mercancías peligrosas. 

(c) Znformaci~n a Miembros de la Tripulación. El 
operador garantizar& que el Manual de Operaciones incluya 
información que permita que los miembros de la tripulacion 
lleven a cabo sus responsabilidades en cuanto al transporte de 
mercancfas peligrosas, incluyendo las acciones que se 
tomaran en el caso de emergencias con las mismas. 

(d) Información al Comandante. El operador 
garantizará que se facilite información por escrito al 
comandante, según lo especificado en las Instrucciones 
Técnicas. 

(e) Información en el Caso de un Incidente o 
Accidente en un Avión 

(1) El operador que estk implicado en un 
incidente de avión, facilitará cualquier información que 
se requiera para reducir al mínimo los peligros creados 
por cualquier mercancía peligrosa tramsportada. 

(2) El operador que estk implicado en un 
accidente del avión, tan pronto como sea posible, 
informará a la autoridad competente del Estado en el 
que ha sucedido el accidente del avión de cualquier 
mercancía peligrosa transportada. 

JAR-OPS 1 .lZZOProgramas de entrenamiento 

(a) El operador establecerá y mantendrá programas de 
entrenamiento del personal, según lo requerido en las 
Instrucciones Técnicas, que deberti ser aprobados por la 
Autoridad. 

(b) Operadores que no son titulares de una 
aprobación para transportar mercancías peligrosas. El 
operador garantizará que: 

(1) El personal que manipule carga general haya 
recibido entrenamiento para cumplir con sus 
obligaciones con respecto a mercancias peligrosas. 
Como mínimo este entrenamiento deberá incluir las 
áreas identiticadas en la Columna 1 de la Tabla 1 wn 
una profundidad suficiente para asegurar que se 
obtengan conocimientos de los peligros asociados con 
las mercancías peligrosas y la forma de identificarlas; y 

(2) El siguiente personal: 

(i) Miembros de la tripulación; 

(ii) Personal de handling de pasajeros, y 

SECCIÓN 1 

(iii) Personal de seguridad empleado por el 
operador que supervisa los 
pasajeros y su equipaje, 

haya recibido entrenamiento que como mínimo deberá 
cubrir las áreas que se identifican en la Columna 2 de la 
Tabla 1 con una profundidad sufíciente para asegurar 
que se obtengan wnocimientos de los peligros asociados 
con las mercancías peligrosas, la forma de identificarlas 
y los requisitos aplicables al transporte de esas 
mercancías por los pasajeros. 

Tabla 1 

kEAS DE ENTRENAMIENTO 1 2 

Fibaofia general X X 

Limitaciones sobre Marcancias X X 
Peligrosas en el transporte a&eo 

Mamado y etiquetado de paquetes X X 

Mercanolas Peligrosas en el X 
equipaje de loa pasajeros 

Procedimientos de emergencia X 

Nota: “J-2’ indica un irea que se debe cubrir. 

(c) Operadores titulares de una aprobación perma- 
nente para el transporte de mercancias peligrosas. El 
operador garantizará que: 

(1) El personal que acepta mercancías peligrosas 
haya recibido entrenamiento y este cualificado para 
cumplir con sus obligaciones. Como mínimo este 
entrenamiento deberá cubrir las áreas identiikadas en la 
Columna 1 de la Tabla 2 con una profundidad suficiente 
para asegurar que el personal pueda tomar decisiones 
para aceptar o rechazar mercancías peligrosas o&scidas 
para su transporte por via a&ea; 

(2) El personal que se dedica a la manipulación 
en tierra, almacenamiento y carga de mercancías peli- 
grosas haya recibido entrenamiento para poder cumplir 
con sus obligaciones con respecto a mercancias 
peligrosas. Como mínimo este entrenamiento deberá 
cubrir las áreas identificadas en la Columna 2 de la 
Tabla 2 wn una profundidad suficiente para asegurar 
que se han obtenido conocimientos de los peligros 
asociados con las mercancías peligrosas, la forma de 
identificarlas y la forma de manipularlas y cargarlas; 

(3) El personal que se dedica a la manipulación 
de carga general haya recibido entrenamiento para poder 
cumplir wn sus obligaciones wn respecto a mercancías 
peligrosas. Como mínimo este entrenamiento debera 
cubrir las areas identificadas en la Columna 3 de la 
Tabla 2 con una profundidad suficiente para asegurar 
que se han obtenido wnocimientos de los peligros 
asociados con las mercancias peligrosas, la forma de 
identificarlas y la forma de manipularlas y cargarlas; 
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(4) Los miembros de Ia tripulación de vuelo hayan 
recibido entr enamiento que, como mínimo, debera cubrir 
las áreas identificadas en la Columna 4 de la Tabla 2. El 
entrenamiento deberá impartirse con una profundidad 
suficiente para asegurar que se han obtenido 
conocimientos de los peligros asociados wn las 
mercancías y la forma de transportarlas en un aviAn: y 

(5) El siguiente personal: 

(i) Personal de handling de pasajeros; 

(ii) Personal de segtrridad empleado por el 
operador que supervisa los pasajeros y su equipaje, 
Y 

(iii) Miembros de la tripulación que no sean 
miembros de la tripulación de vuelo, 

haya recibido entrenamiento que, como mínimo, deberá 
cubrir las áreas identiticadas en la Columna 5 de la 
Tabla 2. El entrenamiento deberá impartirse con una 
profundidad suficiente para asegnrar que se han obtenido 
cono&nientos de los peligros asociados con las 
mercancías, y qué requisitos son aplicables al transporte 
de esas mercancías por los pasajeros o, más general- 
mente, su transporte en un avión. 

(d) El operador garantizará que todo el personal que 
requiera entrenam icnto sobre mercancías peligrosas reciba 
entrenamiento periódico a intervalos no mayores de 2 aRos. 

(e) El operador garantizará que los registros del 
entrenamiento sobre mercancías peligrosas se conserven para 
todo el personal entrenado de acuerdo wn el anterior 
subpárrafo (d). 

(0 El operador garantizara que el personal de su agente 
de handling sea entrenado de acuerdo con la columna 
aplicable de la Tabla 1 ó Tabla 2. 

Tabla 2 

I hEAS DE ENTRENAMIENTO ~&~~~4b~ 

Filosofia general x x x x x 

Limitaciones sobre hkcancías x x x x x 
Peligrosas en el transporte aheo 

enerales de 
e Instrucciones de 

ndo el uso de una 

Inspecciones de daMs o derrames y X X 
procedimientos de 
descontaminacibn 

Suministro de información al x x X 
comandante 

Mercancías Pehgrosas en el X x x 
equipaje de los pasajeros 

1 Procedimientos de emergencia Ixlxl Ixlxl 

JAR-OPS 1 .1225lnformes de Incidentes y Acciden- 
tes con Mercancías Pelìgro- 
sas 

El operador informará a la Autoridad de los incidentes y 
accidentes con mercancías peligrosas. Se enviará un informe 
inicial en el plazo de 72 horas a partir del suceso a no ser que 
circunstancias excepcionales lo impidan. 
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SUBPARTE S -SEGURIDAD 

JAR-OPS 1 .1235Requisitos de seguridad 

El operador garantizará que todo el personal afectado 
esté familiarizado y cumpla con los requisitos pertinentes de 
los programas de seguridad nacional del Estado del operador. 

JAR-OPS 1 .124OProgramas de entrenamiento 

El operador establecerá, mantendrá y llevará a cabo 
programas aprobados de entrenamiento que permitan al 
personal del operador tomar las acciones adecuadas para 
evitar actos de interferencia ilícita tales como sabotaje o 
secuestro de aviones y reducir al mínimo las consecuencias de 
tales eventos en el caso de que sucedan. 

JAR-OPS 1 .1245lnformes sobre actos de inter- 
ferencia illcita 

A partir de un acto de interferencia ilícita a bordo de un 
avión el comandante 0, en su ausencia el operador, 
presentara, sin demora, un informe de tal acto a la autoridad 
local designada y a la Autoridad del Estado del operador. 

JAR-OPS 1.125oLista de comprobación de los 
procedimientos de búsqueda 
del avión 

El operador garantizará que todos los aviones Ileven una 
lista de comprobación de los procedimientos que deben 
seguirse en cada tipo de avión para efectuar la búsqueda de 
mas, explosivos u otros dispositivos peligrosos ocultos. 

JAR-OPS 1 .1255Seguridad de la cabina de vuelo 

En los aviones operados en transporte de pasajeros, si 
tienen instalada una puerta en la cabina de vuelo, ésta se 
deberá poder bloquear desde dentro para evitar el acceso no 
autorizado. 
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4297 REAL DECRETO 221/2001, de 2 de marzo,
por el que se modifica el Real Decreto
1911/2000, de 24 de noviembre, por el que
se regula la destrucción de los materiales
especificados de riesgo en relación con las
encefalopatías espongiformes transmisibles.

La Decisión 2000/418/CE, de la Comisión, de 29
de junio, por la que se reglamenta el uso de los materiales
de riesgo en relación con las encefalopatías espongi-
formes transmisibles y se modifica la Decisión
94/474/CE, estableció la eliminación de determinados
órganos y tejidos de los animales de la especie bovina,
ovina y caprina.

La citada Decisión comunitaria dio lugar al Real Decre-
to 1911/2000, de 24 de noviembre, por el que se regula
la destrucción de los materiales especificados de riesgo
(MER) en relación con las encefalopatías espongiformes
transmisibles, cuyo artículo 1.2 recoge los tejidos y órga-
nos que se consideran MER.

La aparición de un nuevo brote de encefalopatía
espongiforme bovina en el ámbito de la Unión Europea
llevó a la Comisión, con carácter preventivo, a incre-
mentar el número de tejidos y órganos considerados
MER, a través de la Decisión 2001/2/CE, de la Comisión,
de 27 de diciembre, que modifica la Decisión
2000/418/CE, por la que se reglamenta el uso de los
materiales de riesgo en relación con las encefalopatías
espongiformes transmisibles.

La citada Decisión comunitaria dio lugar a la modi-
ficación del Real Decreto 1911/2000 mediante la dis-
posición final cuarta del Real Decreto 3454/2000, de
22 de diciembre, por el que se establece y regula el
programa integral coordinado de vigilancia y control de
las encefalopatías espongiformes transmisibles de los
animales.

Los recientes progresos en la investigación de la ence-
falopatía espongiforme bovina y el dictamen del Comité
Veterinario Permanente de 7 de febrero de 2001, acon-
sejan incluir la columna vertebral de todos los bovinos
de más de doce meses como MER.

La presente disposición ha sido sometida a consulta
de las Comunidades Autónomas y de los sectores afec-
tados, así como de la Comisión Interministerial para la
Ordenación Alimentaria.

El presente Real Decreto se dicta al amparo de la
habilitación contenido en el artículo 149.1.16.a de la
Constitución, que atribuye al Estado la competencia
exclusiva en materia de bases y coordinación general
de la sanidad.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Agricultura,
Pesca y Alimentación y de la Ministra de Sanidad y Con-
sumo y previa deliberación del Consejo de Ministros en
su reunión del día 2 de marzo de 2001,

D I S P O N G O :

Artículo único. Modificación del Real Decreto
1911/2000, de 24 de noviembre.

1. El contenido del párrafo a) del apartado 2 del
artículo 1 del Real Decreto 1911/2000, de 24 de
noviembre, por el que se regula la destrucción de los
materiales especificados de riesgo en relación con las
encefalopatías espongiformes transmisibles se sustituye
por el siguiente:

«a) El cráneo, incluidos el encéfalo y los ojos,
las amígdalas, la columna vertebral, excluidas las
vértebras caudales e incluidos los ganglios radicu-
lares posteriores, y la médula espinal de los bovinos
de más de doce meses de edad, y los intestinos,
desde el duodeno hasta el recto, de los bovinos
de cualquier edad.»

2. Se da una nueva redación al apartado 1 del artícu-
lo 4 del Real Decreto 1911/2000, quedando como
sigue:

«1. El material especificado de riesgo, definido
en el apartado 2 del artículo 1, párrafos a) y b),
será extraído bajo la supervisión de la autoridad
competente en mataderos. No obstante, la columna
vertebral de los bovinos de más de doce meses
también podrá extraerse en salas de despiece y
en los puntos de venta al consumidor en la forma
y con los requisitos que se determinen reglamen-
tariamente. Sólo se podrá extraer la médula espinal
en una sala de despiece de la misma Comunidad
Autónoma en que se hayan sacrificado los anima-
les, en el caso de ovinos y caprinos y siempre por
motivos extraordinarios, previa autorización expre-
sa de la autoridad sanitaria competente y con un
protocolo de actuación concreta que garantice la
seguridad de dichas operaciones y la completa reti-
rada de la misma para su correcta destrucción.»

Disposición final primera.— Procedimiento de retirada
de la columna vertebral.

Mediante Orden conjunta de los Ministros de Agri-
cultura, Pesca y Alimentación y de Sanidad y Consumo,
y previa consulta a las Comunidades Autónomas, se
determinará el procedimiento a través del cual se pro-
cedrá a la retirada de la columna vertebral de los bovinos
de más de doce meses de edad.

Disposición final segunda.— Entrada en vigor.

El presente Real Decreto entrará en vigor el 1 de
abril de 2001.

Dado en Barcelona a 2 de marzo de 2001.

JUAN CARLOS R.

El Ministro de la Presidencia,

JUAN JOSÉ LUCAS GIMÉNEZ

MINISTERIO
DE CIENCIA Y TECNOLOGÍA

4298 REAL DECRETO 222/2001, de 2 de marzo,
por el que se dictan las disposiciones de apli-
cación de la Directiva 1999/36/CE, del Con-
sejo, de 29 de abril, relativa a equipos a pre-
sión transportables.

El Consejo de la Unión Europea aprobó, con fecha
29 de abril de 1999, la Directiva 1999/36/CE, sobre
equipos a presión transportables. Esta Directiva, dentro
del marco definido en las Directivas 94/55/CE y
96/94/CE citadas, establece requisitos armonizados
para la certificación y evaluación de la conformidad de
los equipos a presión transportables, utilizados para el
transporte de mercancías peligrosas por carretera o
ferrocarril, a los que son de aplicación las normas esta-
blecidas en la mencionada Directiva y que con carácter
general remiten a los contenidos en el ADR y en el RID
para este tipo de aparatos introducidos en el ordena-
miento jurídico español mediante el Real Decreto
2115/1998, de 2 de octubre que traspone la Directi-
va 94/55/CE, de 21 de noviembre, sobre transporte


