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CIRCULAR OBLIGATORIA

REQUISITOS PARA OBTENER AUTORIZACION PARA LA REALIZACION DE LAS
OPERACIONES CON TIEMPO DE DESVIACION EXTENDIDO (EDTO).

)

'/

Objetivo.
El objetivo de la presente Circular Obligatoria es establecer los requisitos que deberdn cumplirse
para obtener autorizacién y realizar operaciones ERTO.

Fundamento legal.

Con fundamento en lo dispuesto por los articulos 1,17,18, 26 y 36 fracciones [, IV y XXVIl de la Ley
Orgénica de la Administracion Publica Federal, 4 de la Ley Federal de Procedimiento
Administrativo; 2, fraccidn XV, 6 fraccidn {1l Bis, y 17 de la Ley de Aviacion Civil; 116,123,124 v 125 del
Reglamento de la Ley de Aviacién Civil; 19,10, fracciones V y XXIV y 37 del Reglamento Interior de |a
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes; 1, 3 fracciones I, IV y XILV), 4y Cuarto
Transitorio del Decreto por el que se crea el érgano administrativo desconcentrado de la Secretaria
de Infraestructura, Comunicaciones y Transpories, denominado Agencia Federal de Aviacion Civil,
publicado en el Diario Oficial de la Federacidn el 16 de octubre de 2019, y numerales 51.1.2 i), 5.1.2.1.
¢e) de la Norma Oficial Mexicana NOM-C02-SCT3-2012, se emite la presente Circular Obligatoria.

Aplicabilidad.

La presente Circular Obligatoria aplica a todos ios concesionarios y permisionarios de transporte
aéreo que ostenten un Certificado de Expiotador de Servicios Aéreos (AQC) y pretendan realizar
operaciones EDTO.

Definiciones y Abreviaturas

Para los efectos de la presente Circular, se consideran las siguientes definiciones:

Aerédromo Civil: Area definida Qe tierra o agua adecuada para el despeqgue, aterrizaje, acuatizaje
o movimiento de aeronaves, con instalaciones o servicios minimos para garantizar la seguridad de
su operacion.

Aerédromo de alternativa: Aerédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera
imposible o no fuera aconsejable dirigirse al aerédromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el
mismo, y que cuenta con las instalaciones y los servicios necesarios, que tiene la capacidad de
satisfacer los requisitos de performance de la aeronave y que estaré operativo a !a hora prevista de
utilizacion. Existen [0s siguientes tipos de aerddromos de alternativa:

Aerédromo de alternativa post despegue. Aerodromo de alternativa en el que podria aterrizar
una aeronave si esto fuera necesario poco después dei despegue y no fuera posible utilizar el
aerédromo de salida.

Aerédromo de alternativa en ruta. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave en el caso de que fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

Aerédromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si fuera iImposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto.
Aerédromo de alternativa EDTO. Aerédromo de alternativa en ruta designado en un despacho o
liberacién de vuelo para utilizar en caso de desviacion durante un vueio EDTO, y que satisface {os
mMinimos de despacho aplicables {condiciones meteoroldgicas y de campo). Esta definicion se
aplica a la planificacion de vuelos y no limita en modo alguno la autoridad del piloto al mando
durante el vuelo.

Los aerédromos de alternativa en ruta también pueden ser los aerédromos de despegue o de
destino.

Aeronave: Cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el es;‘facno aéreo ce:{n ersonas,

)carga o correo.
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Aeronave de ala fija: Aeronave mas pesada que el aire, propulsada mecanicamente, gue debe su
sustentacion en vuelo principalmente a reacciones aerodindmicas ejercidas sobre superficies que
permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Altitud/altura de decision (DA/H): Altitud o altura especificada en |2 aproximacion de precisién, a
la cual debe iniciarse una maniobra de aproximacidn fallida si no se ha establecido la referencia
visual requerida para continuar la aproximacion. La altitud de decision (DA) se refiere al nivel medio
del mar (MSL) y la altura de decision (DH) se refiere a la elevacidn del aerddromo o la elevacion del
umbral si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacién del aerédromo. Para ta altura
minima de descensc en aproximaciones en circuito, se toma como referencia la elevacion del
aerédremao.

Altitud/altura minima de descenso (MDA/H): Altitud o altura especificada en una aproximacién
que no sea de precisidon 0 en una aproximacién en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse
el descenso sin la referencia visual requerida. La altitud minima de descenso {MDA) se refiere al
nivel medio del mar (MSL} y la altura minima de descenso (MDH) se refiere a la elevacion del
umbral.

Autoridad de Aviacidn Civil: La Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes, a
través de la Agencia Federal de Aviacién Civil,

Autoridad de Aviacion Civil Extranjera: Autoridad rectora en materia aeronadtica, de un
permisionario u operador aéreoc extranjero.

Certificado de Tipo: Documento otorgado por la Autoridaed de Aviacion Civil o Auteridad de
Aviacién Civil certificadora de una aeronave, motor o hélice de fabricaciéon especifica o0 modelo
basico, que incluye el tipo de diseno o elaboracién, los limites de operacion o manejo, los datos de
sus caracteristicas y cualquier otra condicién o limitacion.

Combinacién de pianeador/motor (AEC). Combinacién de un modelo de avién y un modelo de
maotor gue se ha identificado con fines de certificacion EDTO (también denominada aprobacion
de diseno de tipo y confiabilidad) 0 que ha sido autorizada para EDTO. La certificacion EDTO de
una determinada combinacién de planeador/motor (AEC) se indica en la hoja de datos de
certificacién de tipo (TCDS). La aprobacién especifica EDTO para una AEC determinada se indica
en las especificaciones de operacidon, que puede agrupear variantes menores del modelo en una
Unica autorizacién cuando son suficientemente comunes desde el punto de vista de un programa
de configuracién y operaciones. La demostracion de cumplimiento requerida para la certificacion
EDTO o autorizacidn EDTO para una determinada combinaciéon de planeador/motor aprovecha
las similitudes con AEC ya certificadas o autorizadas, como modelos menores de un tipo de
aeronave y submodelos de una instalacion de grupo motor, es decir sélo fas diferencias pertinentes
a EDTO {por ejemplo, las que afectan a los procesos o procedimientos EDTO) entre la AEC
candidata y las AEC ya certificadas 0 autorizadas se tratan pars una nueva certificacion EDTO o
una aprobacion especifica EDTO.

Combustible critico para EDTO. Cantidad de combustible suficiente para volar hasta un
gerodromo de alternativa en ruta teniendo en cuenta, en ef punto mas critico de la ruta, la falla del
sistema que sea mas limitante.

Concesionario: Sociedad mercantil constituida conforme a las Leyes Mexicanas, a la que la
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes otorgs una concesidn para la
explotacién del servicio de transporie aéreo de servicio ai publico nacional regular, y es de
pasajeros, carga y correo o una combinacion de éstos, estad sujeto a rutas nacionales, itinerarios y
frecuencias fijos, asi como a las tarifas registradas y a los horarios autorizados por la Secretaria.
Configuracién, Mantenimiento y Procedimientos EDTO (CMP): Requerimientos para la
configuracidon de una aercnave en particular, incluyendo cualquier inspeccion especial, limite de
vida de componentes, modificaciones a la lista maestra de eguipo minimo (MMEL) y practicas de
mantenimiento, que la Autoridad de Aviacién Civil del Estado de disefio o la Autoridad de Aviacion
Civil, segun aplique, determine necesarios para establecer la capacidad de una co@ acion
particular de pianeador-motor para llevar a cabo operaciones de vuelos EDTO. /

7de motor en vuelo (IFSD): Cuando un motor deja de funcionar en vuiio y es cortadb, ya sea

automduado iniciado por la tripulacion de vuelo o causado por c:ualqweIr HIﬂUL.,!"tCIGZ terna; por
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ejemplo, apagado (flameout), falla interna, ingestidn de objetos extranos, hielo, imposibilidad de
obtener y/o controlar el empuje deseado, entre otros.

Directiva de Aeronavegabilidad (AD): Documento de cumplimiento obligatorio, expedido por la
Autoridad de Aviacion Civil, agencia de gobierno u organismo acreditado responsable de Ia
certificacion de aeronaves, motores, hélices y componentes que han presentado condiciones
inseguras y que pueden existir o desarrollarse en otros proguctos del mismo tipo y diseno, en el
cual se prescriben inspecciones, condiciones y limitaciones bajo las cuales pueden continuar
operandose.

Disefio de tipo: Descripcion de todas las caracteristicas de un producio aeronautico, incluidos su
diseno, fabricacién, limitaciones e instrucciones sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad, 1as
cusles determinan sus condiciones de aeronavegabilidad.

EDTO — documento de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP). Documento
aprobado por el Estado de diseho y que contiene los requisitos particulares de configuracién
minima de la aeronave, incluidas las inspecciones especiales, 1os limites de vida util del equipo, las
limitaciones en la lista maestra de equipo minimo (MMEL) y las practicas de mantenimiento gue
se juzgan necesarias para establecer la idoneidad de una combinacion de planeador/motor {AEC)
para operaciones con tiempo de desviacidn extendido.

EDTO — requisitos de configuracion, mantenimiento vy procedimientos (CMP). Los requisitos
particulares de configuracidn minima del avién incluidas las inspecciones especiales, los limites de
vida dtil del equipo, las limitaciones en la MMEL y las practicas de mantenimiento que se juzgan
necesarias para establecer la idoneidad de una combinacién de planeador/motor (AEC) para
operaciones con tiempo de desviaciéon extendido.

Grupo motor: Sistema comprendido por el motor y todos {os elementos auxiliares instalados en el
mismo antes de montarlo en la aeronave, para proporcionar y controlar la potenciay el empuje, asi
como para obiener la energia para los sistemas de la aeronave, excluidos los dispositivos
independientes de producciéon de empuje durante breves periodos.

Informacidén obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad (MCAI)., Reguisitos
obligatorios para {2 modificacidon, cambio de partes o inspeccidn de la aeronave y enmienda de ios
procedimientos y limitaciones para la operacion segura de la misma. Entre esta informacion se
encuentran las directivas de aeronavegabilidad.

Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL); Lista establecida para un determinado tipo de aeronave
por la entidad responsable del disefo de tipo de la aeronave con aprobacion del Estado de diserio,
en la que figuran elementos del equipo, de uno o mas de los cuales podria prescindirse al inicio de
un vuelo. La MMEL puede estar asociada a condiciones de operacién, limitaciones o©
procedimientos especiales.

Normas de certificacién de tipo: Datos definidos y aprobados por el Estado de diserio en el marco
de la certificacién de tipo de la aeronave en cuestion, por ejemplo, configuracidn basica,
limitaciones de aeronavegabilidad, procedimientos de la tripulacidon de vuelo.

Operacién con tiempo de desviacién extendido (EDTO): Todo vuelo de una aeronave con dos o
mas motores de turbina, en el gue el tiempo de desviacion hasta un aerédromo de aiternativa en
ruta es mayor gue el umbral de tiempo establecido por la Autoridad de Aviacién Civil.

Operador aéreo: £l propietario o poseedor de una aeronave de Estado, de las comprendidas en el
articulo 5 fraccién Il inciso a) de la Ley de Aviacion Civil, asi como de transporte aéreo privado
comercial, mexicano o extranjero.

Permisionario: Persona moral o fisica, en el caso del servicic aéreo privado comercial, nacional o
extranjera, a la que la Autoridad de Aviacion Civil otorga un permiso para la realizacién de sus
actinidades, pudiendo ser la prestacién del servicio de transporte aéreo internacional regular,
nacional e internacional no regular y privado comercial.

Piloto al mando: Miembro de la tripulacion de vuele, mdxima autoridad a bordo de la aeronave
quien es responsable de (a operacién y direccién de la misma, asi como de mantener eldjden y la
seguridad de dicha aeronave, demas tripulantes, pasajeros, equipaje, cargay correo.”
Re}\isic’m mayor; revisién general; reacondicionamiento mayor; overhaul: Aquelas tareas
standares
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especificados en el manual de mantenimiento o equivalente, emitido por la entidad responsable
del diseno de tipo.

Secretaria: La Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes.

Sistema: Comprende todos los componentes de equipo necesarios para el control y la ejecucion
de determinadas funciones. Consta del equipo proporcionado especificamente para las funciones
en cuestion y todo otro equipo basico de aeronave, tal como el imprescindible para suministrar
energia para su funcionamiento. En este contexto el grupo motor no se considera Un sistema de
aeronave.

Sistema del planeador: Cuslguier sistema de la aercnave que no es parte del sistema de
propulsion.

Sistema de propulsidon: Sistema comprendido por un grupo motor y todo el equipo de ejecucion
de las funciones necesarias para mantener, regulary controlar la potencia y el empuje proveniente
de cuaiquier grupo motor una vez instalado en el fuselaje.

Sisterma significativo para EDTO. Sistema de la aeronave cuya falla o degradacién podria afectar
negativamente a la seguridad operacional particular de un vuelo EDTO, o cuyo funcionamiento
continuc es especificamente Importante para el vuelo y aterrizaje seguros de una aeronave
durante una desviacién EDTO.

Tiempo de desviacién maximo. Intervalo admisible maximo. expresado en tiempo, desde un
punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta.

Umbral de tiempo. Intervalo, expresado en tiempo, establecido por la Autoridad de Aviacién Civil
hasta un aerédromo de alternativa en ruta, respecto del cual para todo intervalo de tiempo
superior se requiere una aprobacion EDTC emitida por la Autoridad de Aviacidn Civil.

5. Antecedentes.

La Ley de Aviacién Civil sefala que la navegacién aérea en el espacio aéreo sobre territorio nacional,
serige ademas de o previsto en dicha Ley, por los tratados en los que los Estados Unidos Mexicanos
sea parte, siendo el caso que México es signatario dei Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
celebrado en la ciudad de Chicago, lllinois, Estados Unidos de América en 1944, en el cual se
establecen requisitos adicionales para operaciones EDTO.

El desarrollo tecnolégico aplicado al disefio y construccién de las aeronaves ha permitido que éstas
sean mas confiables; asimismo, la tecnologia de los motores que impulsan a estas aeronaves ha
avanzado con disenos mas eficientes, confiables y seguros, por lo que la autonomis y alcance de
las aeronaves se ha visto incrementadsa de manera significativa. Tal situacién permite que las
aeronaves realicen operaciones a grandes distancias con ahorros de tiempo y combustible
importantes y sin afectar la seguridad de las operaciones aéreas.

Las operaciones EDTO permiten a los concesionarios y permisionarios realizar vuelos en rutas mas
cortas y con un ahorro de combustible de hasta un 8% y tiempos de vuelo con reducciones de
entre 3% y 5%. Esta situacién es posible realizarla cuando cuentan con aeronaves de dos motores
que estan configuradas desde su fabricacién o, en su caso, se pueden llevar a cabo ciertas
adecuaciones o modificaciones en diversos componentes y sistemas de la aeronave, aunado a una
vigilancia adecuada del comportamiento de los pardmeiros de operacion de los motores vy
sistemas de la aeronave, asi como al mantenimiento particular que éstos requieren para
operaciones EDTO. Asimismo, es indispensable contar con la capacitacion del personal técnico
aeronautico y procedimientos adecuados que llevard acabo el concesionario y permisionario.

La OACI decidié, mediante la Enmienda 36 al Anexo 6, Parte |, reemplazar el termino ETOPS
(extended range operations by twin-engined aeroplanes) con el nuevo termino EDTO [ex‘tf ded
diversion time operations). La razén principal de este cambio es que la terminologia de,bf7 flejar

x
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Sin embargo, este cambio de nombre no tiene la intencion de imponer un cambio de nombre
similar en las regulaciones estatales en cuestion o documentacion de aeronaves. Esto concuerda
con la nota introducida en las Normas EDTO del Anexo 6, que aclara que el término "ETOPS"
todavia se puede utilizar en lugar de "EDTO", siempre que los concepios estén incorporados
correctamente en la regulacién o documentacion.

6. Descripcion.
La presente Circular Obligatoria establece los requerimientos a cumplir por los concesionarios
v permisionarios del transporte aéreo, para obtener la aprobacién operacional, misma que sera
reflejada en las especificaciones de operacién del Certificado de Explotador de Servicios Aérecs
(AOC) para reaiizar operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO).

7. Disposiciones generales
7.1. Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en
ruta.
7.1.1. El concesionario o permisicnario que pretenda realizar vuelos de mas de 60 minutos desde
un punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa en ruta debera asegurarse que:

(a}Para todas las aeronaves:

1) Se identifiquen los aerédromos de alternativa en ruta, y

2) Se proporcione a la tripulacidn de vuelo la informacion mas reciente sobre los
aerédromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacion operacional
y las condiciones meteoroldgicas;

(b)Para las aeronaves con dos motores de turbina, en la informacidn mas reciente
proporcionada a la tripulacion de vuelo se indique que las condiciones en los aerédromos
de alternativa en ruta identificados corresponderan o seran superiores a los minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos por el concesionario o permisionario para el vuelo
a la hora prevista de su utilizacion.

7.1.2. Ademas de los requisitos del numeral 7.1.1, todos los concesionarios o permisionarios
deberan asegurarse de que se tome en cuenta lo establecido a continuacidén y se proporcione el
nivel general de seguridad operacional previsto en las disposiciones de la reglamentacion,
normatividad y demas disposiciones técnico-administrativas emitidas por la Autoridad de
Aviacién Civil:

(a)Control de operaciones y procedimientos de despacho de los vuelos;

(b)Procedimientos operacionales; y

{c) Programas de instruccién.

7.1.3 Aerddromo de alternativa posdespegue para aeronaves se Utilizan en operaciones EDTO.
7.1.3.1. Deberé seleccionarse un aerédromo de alternativa posdespegue y se especificara en el plan
operacional de vuelo si las condiciones meteorotdgicas del aerédromo de salida estan por debajo
de los minimos de aterrizaje de aerédromo establecidos por el concesionario y permisionario para
esa operacion, o si no fuera posible regresar al aerédromo de salida por otras razones.

7.13.2. El aerédromo de alterpativa posdespegue debera estar situado a los tiempos de vuelo
siguientes del aerédromo de salida:

(a)Para las aeronaves con dos motores, una hora de tiempo de vuelo a la velocidad de
crucero con un motor inactivo, determinada a partir del manual de operacidon de |z
aeronave, calculada en condiciones ISAy de aire en calma utilizando el peso de despegue
real; o

(b)Para las aeronaves con tres 0 mas motores, dos horas de tiempo de vuelo a la velocidad
de crucero con todos los motores en marcha, determinadas a partir del ma ual de
operacion de la aeronave, calculada en condiciones ISA y de aire en calma utiliZando el

\ peso de despegue real; o /
/) _—{c) Especificamente, para las aeronaves que se utilizan en operaciones con }fempo de
L— desviacidon extendido (EDTO), cuando no estd disponible ningun aerédromo déglternativa
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que cumpla los criterios de distancia de los incisos (a} o (b) antericres, el primer
aerddromo de alternativa disponible situado dentro de la distancia equivalente al tiempo
de desviacion maximo especificado por el concesionario y permisionario considerando el
peso de despegue real.

7.1.4. Reservas de Combustible.

7.1.4.1. El calculo previo at vuelo del combustible utilizable deberé incluir:

(a) Combustible para el rodaje, que corresponde a la cantidad de combustible gue, segun lo
previsto, se consumira antes del despegue teniendo en cuenta las condiciones locales en
el aerédromo de salida y el consumo de combustible por la Unidad Auxiliar de Potencia
(APUY;

(b)Combustible pars ei trayecto, que corresponde a la cantidad de combustible que se
requiere para que la aeronave pueda volar desde el despegue o el punto de nueva
planificacion en vuelo hasta el aterrizaje en el aerédromo de destino teniendo en cuenta
las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo:

(1) Peso previsto de la aeronave;

(2) Avisos a la tripulacién de vuelo;

(3) Informes meteoroldgicos vigentes o una combinacion de informes y pronosticos
vigentes,

(4)Procedimientos, restricciones y demoras previstas de los servicios de transito aéreo; y

(5)Efecto de los elementos con mantenimiento diferido y/o cualguier desviacién
respecto de la configuracion

(c)Combustible para contingencias, que corresponde a la cantidad de combustible que se
reguiere para compensar factores imprevistos. Sera el 5% del combustible previsto para el
trayecto o del combustible requerido desde el punio de nueva planificacién en vuelo,
basandose en la tasa de consumo utilizada para planificar el combustible para el trayecto,
pero en ningln caso serd inferior a la cantidad requerida para volar durante cinco minutos
a la velocidad de espera a 450 m (1,500 ft) sobre el aerédromo de destino en condiciones
normales;

(1) Factores imprevistos son aquellos que podrian tener una influencia en el consumo de
combustible hasta el aerddromo de destino, tales como desviaciones de una
aeronave especifica respecto de los datos de consumo de combustible previsto,
desviaciones respectc de las condiciones meteorologicas previstas, demoras
prolongadas y desviaciones respecto de las rutas y/o niveles de crucero previstos.

(dYyCombustible para alternativa de destino, que corresponde a:

(1} Cuando se reguiere un aerddromo de alternativa de destino, la cantidad de
combustible necesaria para que la aeronave pueda:

(i) Efectuar una aproximacion frustrada en el aerédromo de destino,

(ii) Ascender a la altitud de crucero prevista;

(iii) Volar la ruta prevista;

(iv) Descender al punto en que se inicia la aproximacion prevista,; y

(VLlevar a cabo la aproximacién y aterrizaje en el aerédromo de alternativa de
destino; o

(2)Cuando se requieren dos aerédromos de alternative de destino, la centidad de
combustible, calculada segin el numeral 1.1.4.1. inciso {d) (1) anterior, indispensable
para que {a aeronave pueda proceder al aerédromo de alternativa de destino respecto
del cual se necesita mas cantidad de combustible para alternativa; o

(3)Cuando se efectia un vuelo sin aerddromo de alternative de destino, la cantidad de
combustible que se necesita para que pueda volar durante 15 minutos a velocidad de
espera a 450 m (1,500 ft) sobre la elevacion del aerédromo de destino en corwdig nes
normales: o '//

(4)Cuando el aerédromo de aterrizaje previsto es un aerédromo aislado: /

-
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(i) Para aeronaves con motores de turbina, la cantidad de combustible que se
necesita para volar durante dos horas con un consumao en crucero normal sobre el
aerdédromo de destino, incluyendo el combustible de reserva final;

(e)Combustible de reserva final, que corresponde 3 la cantidad de combustible calculada
aplicando el peso estimado a la liegada 2l aerédromo de alternativa de destino, o al
aerddromo de destino cuando no se requiere aerddromo de alternativa de destino:

(1) Para aerocnaves con motor de turbing, la cantidad de combustible que se necesita
para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m (1,500 ft) sobre la
elevacién del aerodromo de destino en condiciones normales;

{f) Combustible adicional, que corresponde a la cantidad de combustible suplementaria que
se necesita si el combustible minimo calcuiado conforme al numeral 7.1.4.1. incisos (b), (c),
(d) y (e} no es suficiente para:

(1) Permitir que la aeronave descienda segun sea necesario y proceda 2 un aerédromo
de alternativa en caso de falla de motor o de pérdida de presurizacion, de ambas
situaciones la que exija la mayor cantidad de combustible basandose en el supuesto
de que la falla se produce en el punto mas critico de la ruta;

(i) Vuele por 15 minutos a velocidad de espera a 450 m {1,500 ft) sobre |a elevacion del
aerédromo de destino en condiciones normales; y

(ii) Efectle una aproximacion y aterrizaje;

(2) Permitir que la aeronave que se utilize en EDTO cumpla con el escenario de
combustible critico para EDTO segun lo establecido en la presente Circular
Obligatoria;

(3) Cumplir los requisitos adicionales no considerados anteriormente;

(g)yCombustible discrecional, que corresponde a la cantidad extra de combustible que, 3
Juicio del piloto al mando, debe llevarse.

7.1.5. Capacidad de tiempo de respuesta del sistema de supresion de incendios en el
compartimiento de carga.

7.1.5.1. Todos los vuelos deberan planificarse de manera que el tiempo de desviacion hacia un
aerddromo donde puede realizarse un aterrizaje seguro no exceda la capacidad de tiempo de
respuesta para la supresién de incendios en el compartimiento de carga de la aeronave, cuando
dicha capacidad se indique en la documentacién pertinente de dicha aeronave, reducida por un
margen de seguridad operacional de quince minutos.

7.1.5.1.1. Las capacidades de tiempo de supresion de incendios en el compartimiento de carga se
indican en la documentacién pertinente de la aeronave cuando deban considerarse para la
operacion.

7.1.6. Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos de aviones con motores de turbina
hasta un aerddromo de alternativa en ruta, comprendidas las operaciones con tiempo de
desviacion extendido (EDTO).

7.1.6.1. Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en
ruta.

7.1.6.1.1. Los concesionarios y permisionarios gue realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un
punto en una ruta hasta un aerddromo de alternativa en ruta, deberan asegurarse de que:

(a) Para todas las aeronaves:

(1) Seidentifiquen los aerédromos de alternativa en ruta; y

(2) Se proporcione a la tripulacion de vuelo la informacién mas reciente sobre los
aerédromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacion operacional
y las condiciones meteoroldgicas;

{b)Para las aeronaves con dos motores de turbina, en la informacidn mas reciente
proporcionada a la tripulacion de vuelo se indique que las condiciones en los aerédiomos
de slternativa en ruta identificados corresponderadn o seran superiores a los Miny
utilizacidn de aerédromo establecidos por el explotador para el vuelo a la Iw ra prevista de

- su utilizaciéon.
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7.1.6.1.2. Ademas de los requisitos sefialados en el numeral 7.1.611. anterior, todos los
concesionarios y permisionarios se aseguraran de que se tome en cuenta lo que se indica a
continuacion y se proporcione el nivel general de seguridad operacional previsto en la presente
Circular Obligatoria:

(a) Control de operaciones y procedimientos de despacho de los vuelos;

{b)Procedimientos operacionales;y

(c) Programas de instruccién/adiestramiento.

7.2 Requisitos para operaciones con tiempo de desviacién extendido (EDTO).
7.2.1. Salvo que la Autoridad de Aviacién Civil haya expedido una aprobacion especifica para
operaciones EDTO, ningdn aeronave con dos o mMas motores de turbina realizarad operacicnes en
una ruta en la que el tiempo de desviacién haste un aerédromo de alternativa en ruta desde un
punto en la ruta, calculado en condiciones |SA y con viento en calma a la velocidad de crucero con
un motor inoperativo para aeronaves con dos motores de turbina y a la velocidad de crucero con
todos los motores en funcionamiento para las aeronaves con mas de dos motores de turbina,
exceda delumbral de tiempo establecido poria Autoridad de Aviacién Civil para tales operaciones.
En la aprobacién especifica se indicard el umbral de tiempo aplicable establecido para cada
aeronave y combinacién de motores en particular.
7.2.2. Al expedir una aprobacidn especifica para realizar operaciones con tiempo de desviacion
extendido, Iz Autoridad de Aviacidn Civil especificara el tiempo méaximo de desviacidn otorgado al
concesionario o permisionario para cada aeronave y combinacion de motores en particular.
7.23. Al especificar el tiempo de desviacibn maximo apropiado para un concesionario ©
permisionario de un tipo de aeronave en parfticular que realiza operaciones con tiempo de
desviacion extendido, la Autoridad de Aviacidon Civil se asegurara que:

(a) Para todas las aeronaves: No se sobrepase la limitacion de tiempo mas restrictiva de un

sistema significativo para EDTO, si corresponde, indicada en el manual de vuelo de la

aeronave (directamente o por referencia) y correspondiente a esa operacion en particular; y

(b) Para las aeronaves con dos motores de turbina: La aeronave tenga certificacién para

EDTO.
7.23.1. No obstante, lo dispuesto en 7.2.3 a), la Autoridad de Aviacién Civil, basdndose en los
resultados de una evaluacién de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el
concesionario o permisionario mediante la cual se demuestre como se mantendrd un nivel de
seguridad operacional equivaiente, podra aprobar los vuelos que superan los limites de tiempo del
sistema con mayor limitacién de tiempo. La evaluacion de riesgos de seguridad operacional
especifica incluirda, como minimo, lo siguiente:

(a)Capacidades del concesionario o permisionario;

(b)Confiabilidad global de la aeronave;

{e) Confiabilidad de cada sistema con limite de tiempo;

(d)Informacién pertinente del fabricante de la seronave: y

(e) Medidas de mitigacion especificas.
7.2.3.2.Cuando el tiempo de desviacion es superior al umbral de tiempo, se considera que la
operacién es una operacion con tiempo de desviacion extendido (EDTO).
7.2.33_ Alos fines de EDTO, los aerédromos de despegue y de destino pueden considerarse como
aerédromos de alternativa en ruta.
7.2.4.Para las aeronaves que se utilizan en operaciones EDTO, el combustible adicional que se
reguiere en el numeral 7.1.4.1. (f) (2) anterior, debera incluir el combustible necesaric para cumplir
con la situacion de combustible critico pars EDTO segun lo establecido por la Autoridad de
Aviacidn Civil. En el numeral 5.3. del Apéndice “"C" Normativo, se tienen las disposiciones para el
célculo del combustible critico. -/”}}
7.2.5. No se proseguira con un vuelo mas alld del umbral de tiempo conforme ai péﬁo 721, de la
presente Circular Obligatoria a menos que se haya revaluado 1a disponibilidad de [os ac,arodromo%
de alternativa en ruta identificados y la informacion mas reciente indigue gue, para‘ia hg{fa prevista
O seran supgriores a los

i
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minimos de utilizacion de aserédromo establecidos por el concesionario o permisionario para la
operacion. Si se identifican condiciones que pudieran impedir una aproximacion y un aterrizaje
seguros en ese aerdédromo para la hora prevista de utilizacion, deberé determinarse la adopcion
de medidas alternativas.
7.2.6. Al especificar el tiempo de desviacion maximo para aeronaves con dos motores de turbina,
la Autoridad de Aviacidén Civil se asegurard de que se tome en cuenta lo siguiente para
proporcionar el nivel general de seguridad operacional previsto en las disposiciones de la
reglamentacion, normatividad y demas disposiciones aplicables en cuanto a aeronavegabilidad
emitidas por dicha autoridad:

(a) Confiabilidad del sistema de propulsion;

(b)Certificado de aeronavegabilidad para EDTO del tipo de aeronave; y

{c) Programa de mantenimiento para EDTO.
7.3. Manual General de Operaciones (MGO) del concesionario y permisionario.
7.3.1. £n el manual general de operaciones deberan incluirse los procedimientos de navegacién a
larga distancia gue hayan de utilizarse, el procedimiento en caso de fzlla de motor para EDTO Vv la
designacion y utilizacién de aerédromos en caso de desviacién.

8. Especificaciones de Operacién.

8.1. El concesionario o permisionario no deberd operar una aeronave con tiempo de desviacion
extendido (EDTO) a menos gue dicha aeronave esté autorizada en sus especificaciones de
operacion, tanto en su parte de mantenimiento como en ia de operaciones.

8.2. Las Especificaciones de Operacidn del concesionario o perrnisionario que efectUe operaciones
de vuelos EDTO deberédn incluir lo siguiente:

(a) La combinacion especifica de planeador-motor.

(b)Area de operacién autorizada.

(c)Las altitudes minirnas a lo largo de las rutas planeadas y de desviacion.

(d)El tiempo maximo de desviacion, a la velocidad de crucero aprobada con un motor
inoperativo (bajo condiciones estandar y viento en calmay}, al que la aeronave podria estar
de un aerédromo apropiado para el aterrizaje en cualquier punto en la ruta;

(e)Los serodromos autorizados para uso, incluyendo de aiternativa, asi como los
procedimientos de aproximacion por instrumentos y los minimos de operacion asociados.

(f) El programa de mantenimiento y de confiabilidad aprobados para operaciones de vuelos
EDTO incluyendo los puntos especificados en el CMP aprobado para el disefio de tipo.

(g)1dentificacién de las aeronaves designadas para la operacién EDTO Incluyendo marca,
modelo, nimero de serie y matricula.

(h)Referencia a los rendimientos de la aeronave.

9. Vuelo de Validacién Operacional.
El concesionario o permisionario deberd demostrar, por medio de un vuelo de validacién con
presencia de la Autoridad de Aviacion Civil usando la combinacién especifica de planeador-motor,
gue tiene la competencia y capacidad para realizar con seguridad y dar el soporte adecuado a la
operacién que se pretende realizar. La Autoridad de Aviacion Civil determinara las condiciones para
el vuelo de validacidn de acuerdo con la experiencia del concesionaric o permisionario y la
operacién propuesta.
9.1. De los concesionarios, permisionarios gque cuenten con el AOC y pretendan obtener por
primera vez la aprobacién operacional EDTO se debe realizar como minimo tres vuelos de
validacién (ida y vuelta, sin ingresos econdmicos) dos vuelos en sesion de simulador y un vuelo de
validacién real en las rutas EDTO gue el concesionario, permisionario prevé operar, segun se detalle
en su solicitud de autorizacidn de aprobacidn especifica EDTO. Antes de realizar los vuelos de
validacién la Autoridad de Aviaciéon Civil a través de la Direccién Ejecutiva de Aviacion emitipa una
autorizacién especial que restringa la operacién unicamente para los vuelos de validacion.
\ 9.1.1. De los concesionarios, permisionarios que cuente con la aprobacién operacional/EDTO y

/ ___,'."-.I-dés'éen operar con diferente combinacién especifica de plangador-motor (AEC) 6 cc_"{@esionafios,
& /
g
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permisionarios que cuente con la aprobacion operacional EDTC con una AEC existente v que
pretendan incrementar el tiempo de desviacién maximo autorizado EDTO 6 concesionarios,
permisionarios que cuente con la aprobacién operacional EDTO con una AEC existente y que
pretendan incrementar el area de operacion 6 cuando reinicia operaciones después de un periodo
de inactividad EDTO que supere el tiempo definido en el numeral 2.3 del Apéndice "A" de la
presente circular, se debe realizar como minimo dos vuelos de validacion (ida y vuelta, sin ingresos
econdémicos) uno vuelo en sesién de simulador y un vuelo de validacion real en las rutas EDTO que
el concesionario, permisicnario prevé operar, segun se detalle en su solicitud de autorizacion de
aprobacion especifica EDTO. Antes de realizar los vuelos de validacidn Is Autoridad de Aviacion Civil
a través de la Direccion Ejecutiva de Aviacién emitird una autorizactdn especial gue restringa la
operacion Unicarmente para los vuelos de validacidn.

10. Autorizacién para operaciones de vuelos EDTO.

Una vez satisfechos los requisitos indicados en la presente Circular, la Autoridad de Aviacidn Civil
autorizara al concesionario o permisionario para realizar operaciones de vuelos EDTO con la
combinacién especifica de planeador-motor, a través de la modificacion de las Especificaciones de
Operacion, las cuales deberdn contener las limitaciones apropiadas.

11. Vigilancia.

T1.1. E! concesionario o permisionario deberad vigilar continuamente el indice promedio de IFSD de
su flota para la combinacion especifica de planeador-motor, de acuerdo con el Apéndice "C"
Norrmativo de esta Circular.

T.2. En caso de gue no se mantenga un nivel aceptable de confiabilidad, que existan tendencias
adversas significativas o que sean detectadas deficiencias significativas en el disefio de tipo o en |z
realizacién de vuelos EDTO, la Autoridad de Aviacion Civil s través de la Direccion Ejecutiva de
Aviacién iniciarad una evaluacidn especial, impondra restricciones operacionales y, si es necesario,
establecera la accion correctiva para gue el concesionario o permisionario resuelva los problemas
de una manera oportuna.

11.2.1. Las visitas de verificacion se practicaran de conformidad con lo dispuesto a la Ley Federal de
Procedimiento Administrativo; Ley de Aviacién Civil; Reglamento de la Ley de Aviacion Civil; la
presente circular obligatoria y demas dispesiciones de carécter técnico administrativo que al
efecto expida la Autoridad de Aviacién Civil, a fin de constatar que el Concesionario o Permisionario
continde manteniendo las condiciones bajo las cuales se otorgd la Aprobacién Operacional EDTO,
para lo cual utilizard la informacion que sirvido de base para su otorgamiento.

12. Sanciones.

Corresponde a la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes por conducto de |a
Agencia Federal de Aviacidon Civil, sancionar cualgquier incumplimientc a la presente Circular
Obligatoria, en términos de (o dispuesto por las Leyes, Reglamentos y demas disposiciones
juridicas aplicables.

13. Grado de concordancia con normas y lineamientos internacionales.
13.1. La presente Circular es eguivalente con las disposiciones que establece el Anexo 6 Parte | Adjunto
C del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Este documento forma parte de las normas

emitidas por ese crganismo internacional y gue se describen en el Articulo 37 del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
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EL DIRECTOR GENERAL DE LA AGENCIA FEDERAL DE AVIACION CIVIL
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APENDICE “A” NORMATIVO
PROCEDIMIENTOS DE APROBACION OPERACIONAL EDTO

1. Solicitud de aprobacién operacional EDTO.
1.1. Toda solicitud de autorizacién para operaciones EDTO con aeronaves de dos 0 mas motores
deberadn ser presentadas a la Autoridad de Aviacidn Civil a través de la Direccidon Ejecutiva de
Aviacion, misma gue deberad incluir los elementeos necesarios para ello. La Autoridad de Aviacién
Civil requiere estos elementos para determinar el proceso de autorizacion aplicable, ya sea una
autorizacién EDTO “en el servicic” o “acelerada”.

1.1.). Los elementos necesarios gue debe incluir la solicitud son los siguientes:

(a) La fecha de iniciacidn propuesta de las EDTO;

{b}) La autorizacidon de tiempo de desviacidn maximo contempiada;

{c}) Las aeronaves, por modelos y nimeros de serie involucradas; y

(d) Lasrutas o zonas de operaciones EDTO previstas.

1.1.2. Pueden proporcionarse otros elementos si el concesionario, permisionario los considera
pertinentes para apoyar su solicitud.

1.1.3. Las autorizaciones para EDTO son aprobaciones especificas otorgadas con caracter individual
por combinacién de planeador/motor (AEC) y zona de operaciones; no obstante, las autorizaciones
pueden combinarse para variaciones de modelos dentro de la misma familia de aeronaves (como
por ejemplo 737-700/800, A320/A321) y para multiples regiones geogréficas.

1.2. Requisitos para la aprobacidn especifica de EDTO para aeronaves con dos motores de
turbina.

1.2.1. Para las operaciones de aeronaves con dos motores de turbina, la aprobacién especifica EDTO
reguiere:

(a) Validacién o aceptacion por la Autoridad de Aviacién Civil del disefo de tipo y
confiabilidad de EDTO de la aeronave, otorgada por el Estado de diseno del fabricante
de la aeronave, cuyo certificado tipo haya sido aceptado o convalidado por la
Autoridad de Aviacién Civil;

(b} Conformidad de la aeronave “candidata’, incluyendo la Unidad Auxiliar de Potencia
(APU) y los motores, con respecto a los requisitos de configuracién EDTO aplicables
enumerados en el documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos
(CMP) EDTO;

{c} Un sistema para mantenér y despachar una aeronave para EDTO con arreglo al
programa de mantenimiento aprobado, confiabilidad e instruccion que incluye los
requisitos EDTO especificados en el Apéndice "D" Normativo de las presente Circular
Obligatoria.

(d) Demostracion de que las verificaciones, servicios y programas de mantenimiento
requeridos con arregio al Apéndice “D" Normativo de la presente Circular Obligatoria
se realizan en forma adecuada;

(e) Demostracién de gue las limitaciones operacionales, la preparacién del vuelo y los
procedimientos durante el vuelo estipulados en el Apéndice "C" Normativo de la
presente Circular Obligatoria se realizan en forma adecuada; y

(f)  Autorizacion del concesionario, permisionario basada en su solicitud: rutas, tiempo de
desviacién deseado, flota, zona de operaciones, fecha prevista para el inicio de los
vuelos EDTO, registros de experiencia, manuates, instruccion, entre otras.

1.2.2. La combinacién planeador/motor (AEC) y el slcance genersl de la operacion, serdn
examinados por el personal inspector verificador aeronadutico de operaciones y de
aeronavegabilidad (IVA-O e IVA-A) de la Autoridad de Aviacion Civil, a fin de determinar si hay
factores que pudieran afectar la realizacion segura de 10s vuelos antes de expedir las
Especificaciones de Operacién, o bien una aprobacién especifica, segun aplique.

1.2.3. Como resumen de lo especificado en los numerales anteriores, todo concesionario,
permisionario gue pretenda realizar vuelos EDTO con aeronaves con dos motores de turbina debe

—demostrar que las mismas estan configuradas para EDTO y que la organizacion, medios y procesos
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se ajustan a lo establecido en la presente Circular Obligatoria, y que, para dichas aeronaves se
ajustan a los requisitos CMP para EDTO.
1.2.4. La complejidad de esta demostracién se relaciona basicamente con:
(2} La experiencia del concesionario, permisionario con EDTO, vuelos a grandes
distancias, zona de operaciones, tipo de aeronave, motores, entre otros,
(b) Elgrado previsto de reduccién directa de la experiencia en el servicio; y
() El tipo de las operaciones EDTO previstas {zona de operaciones, frecuencia de los
vuelos EDTO, tiempo de desviacidn solicitado.
1.2.5. Existen dos tipos de autorizaciones EDTO, ya sea la autorizacion EDTO “en el servicio” o la
autorizaciéon EDTO “acelerada”. El método de aprobacién especifica para estas autorizaciones se
describe a continuacion y las demostraciones de cumplimiento conexas se detallan en la presente
Circular Obligatoria.
1.2.6. El caracter especifico de una autorizacion EDTO “acelerada” consiste en que el concesionario,
permisionario tiene que construir un programa de validacion de procesos para compensar, de ser
el caso, la ausencia de experiencia directa (ya sea con EDTO o con las aeronaves en cuestion).
1.2.7. Esta validaciéon del proceso es mediante los “Factores de Compensacion” in:es como la
transferencia de experiencia y el uso de procesos demostrados o validados, vuelos EDTO
simulados, asistencia de un concesionario, permisionario con experiencia EDTO y asistencia del
fabricante. El objetivo principal de este prograrma es transferir experiencia EOTO a la organizacion
del concesionario, permisionario solicitante y a sus operaciones. El alcance reguerido de la
validacion del proceso se relaciona directamente con los antecedentes y los objetivos EDTO del
solicitante,
1.2.8. Aprobacién especifica EDTO “en el servicio™ para vuelos de aeronaves con dos motores
de turbina.
1.2.8.1. Una aprobacion EDTO “en el servicio” se otorgara cuando:
(a) Elconcesionario, permisiocnaric ha acumulado mas de un ano de experiencia directa
en el servicio con la aeronave sin EDTO. En este caso, el concesionario, permisionario
puede solicitar un tiempo de desviacion maximo de 120 minutos; o
{b} El concesionario, permisionario ha acumulado mas de un aio de experiencia con
EDTO con un tiernpo de desviacidn maximo de hasta 120 minutos con la aeronave en
cuestién. En ese caso, el concesionario, permisionario puede solicitar un tiempo de
desviacion maximo de 180 minutos.
1.2.8.2. El volumen reguerido de experiencia en el servicio indicado anteriormente no puede
reducirse.
1.2.8.3. La autorizacion para vuelos EDTO con tiempo de desviacion superior @ 180 minutos requiere
auterizacion previa para operaciones EDTO de 180 minutos. La autorizacion para operaciones
EDTO con tiempo de desviacidén superior a 240 minuios exige un minimo de dos anos de
experiencia con vuelos EDTO con tiempos de 180 minutos o superiores.
1.2.9. Aprobacién especifica EDTO “acelerada” para vuelos de aeronaves con dos motores de
turbina.
1.2.9.1. Una autorizacién EDTO "acelerada” se otorgara cuando:
(a} El concestonario, permisicnario prevé iniciar EDTO con menos de un ano de
experiencia directa en el servicio con la aeronave; o
(b) El concesionario, permisionario ha acumulado experiencia directa en el servicio con
la aeronave, pero prevé realizar EDTO con tiempos de desviacidn superiores a 120
minutos teniendo menos de un aho de experiencia EDTO con tiempos de desviacion
de 120 minutos con la aeronave.
1.2.9.2. El concesionario, permisionario puede solicitar cualquier tiempo de desviacién de hasta 180
minuteos y puede iniciar las EDTO al entrar en servicio, una vez cumplidos los tiempos sefialados
en el numeral 1.2.8.1. de este Apéndice “A”".
1.2.9.3. La autorizacién para vuelos EDTO con tiempo de desviacion superior 2 180 minutos requiere
experiencia previa con operaciones EDTO de 180 minutos.
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1.2.9.4. En ¢l numeral 4. del presente Apéndice Normativo se dan mads detalles de {2 aprobacion
especifica EDTO "“acelerada”.

1.3. Requisitos para la aprobacién de EDTO para aeronaves con mas de dos motores de turbina.
1.3.1. Para el ctorgamiento de una aprobacion EDTO para aeronaves con mas de dos motores de
turbina se deberad cumpilir con lo siguiente:

(a) Un examen de Ias capacidades en cuanto al tiemnpo de los sistemas de tiempo
limitado (TLS) EDTO pertinentes. Este examen deberd realizarse, aungue no se
requiere certificacion EDTO para aeronaves con mas de dos motores, a efectos de
considerar en forma adecuada las capacidades de tiempo pertinentes durante los
vuelos EDTO. En la mayoria de las aeronaves con mas de dos motores, el Unico TLS
pertinente es el sistema de proteccion contrs incendios en la carga; y

{b} Autorizacion del concesionario, permisionario basada en su solicitud: rutas, tiempo de
desviacion deseado, flota, zona de operaciones, fecha prevista para iniciar los vuelos
EDTO, registros de experiencia, manuales, instruccion, entre ofras.

13.2, La combinacién planeador/motor (AEC) y el alcance general de la operacién, seran
examinados por el personal inspector verificador aeronautico de operaciones y de
aeronavegabilidad (IVA-O e IVA-A) de [a Autoridad de Aviacidon Civil, a fin de determinar si hay
factores que pudieran afectar la realizacién segura de los vuelos antes de expedir las
Especificaciones de Operacidn, o bien una aprobacidon especifica, segun aplique.

13.3. Como resumen de lo especificado en los numerales antericres, todo concesionario,
permisionario gue pretenda realizar vuelos EDTO con aeronaves con mas de dos motores de
turbina debe demostrar que su organizacion, medios y procesos se ajustan a lo establecido en la
presente Circular Obligatoria, y que, para dichas aeronaves se ajustan a los requisitos CMP para
EDTO.

1.3.4. La complejidad de esta demostracion se rejaciona con:

(a) La experiencia del concesionario, permisionario con EDTO, wvuelos a grandes
distancias, zona de operaciones, tipo de aeronave, motores, entre ctros;

(b) Elgrado considerado de reduccion directa de la experiencia en el servicio; y

(c) Eltipodelasoperaciones EDTO consideradas (zona de operaciones, frecuencia de los
vuelos EDTO, tiempo de desviacion solicitado).

1.3.5. No hay categorias especificas para la aprobacién EDTO de vuelos con aeronaves con mas de
dos motores de turbing, es decir, no hay categorias especificas de tiempo de desviacidn ni métodos
especificos de aprobacién.

1.4. Otorgamiento de la aprobacién EDTO.

1.4.1. Previo a la realizacidn de operaciones EDTO, deberan cumplirse con los siguientes criterios:

(a) Satisfacer las consideraciones para la aprobacion (criterios operacionales que deben
satisfacerse para el otorgamiento de la aprobacion) especificados en el Apéndice “C"
Normativo de la presente Circular Obligatoria;

(b) Demostrar gue las practicas de autorizacion, politicas y procedimientos de iiberacion
de vuelos EDTO estan bien establecidos; y

(c) Realizar vuelos de validacidn operacional. Estos vuelos de validacién deberan
realizarse en las rutas en que el concesionario, permisionario prevé operar, segun se
detalle en su solicitud de autorizacién de aprobacion especifica EDTO. La intencion
del vuelo de validacién es asegurar que las operaciones de vuelo y los procesos y
procedimientos de mantenimiento (segun corresponda) EDTO requeridos estan en

condiciones de apoyar dichas operaciones. Los vuelos de validacién son parte del Plan

\_ de Evaluacion Operacional requerido en el numeral 53.6 de este Apéndice A
L;/ 1.4.2. Cuando los elementos mencionados anteriormente se han examinado y encontrado
: /’ aceptables, el personal inspector verificador aeronautico de operaciones y de aeronavegabilidad
A o HVA-O e IVA-A) de la Autoridad de Aviacion Cil, elaboraran su informe respective documentado
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a fin de otorgar al solicitante una aprobacidon especifica EDTO, para solicitanies gue no cuentan
con un AOC, o a través de una enmienda a las especificacion de operacion de un AOC, para
solicitantes gue cuentan con un ACC vigente, para realizar vuelos EDTO dentro de limitaciones
especificas.

2. Mantenimiento de la certificacion EDTO para aeronaves con dos motores de turbina. (No
aplica a aeronaves con més de dos motores).

2.1. La certificacidn de aeronaves EDTO no se otorgara con caracter permanente. Se encuentra

sujeta a vigilancia continua por el Estado de disehno de la confiabilidad en el servicio de la flota

mundial del modelo o tipo de aeronave en cuestion.

2.2. La capacidad EDTO certificada de la aeronave puede, por consiguiente, reducirse, suspenderse

o incluso revocarse si no existe solucion a un problema importante. La capacidad EDTO revisada,

deberj reflejarse como aplicable en la documentacién pertinente de las aeronaves.

2.3. Las certificaciones ETOPS existentes que hayan sido otorgadas antes de la introduccidén de las

Nnuevas normas EDTO de la OACI o de la Circular Obligatoria CO AV-03/06 R4, permaneceran

validas y no requieren ser certificadas nuevamente para EDTO. En el numeral 2 del Apéndice “B”

Normativo se tiene mdés informacidn y directrices sobre la certificacion EDTO de aeronaves con dos

motores de turbina.

3. Mantenimiento de la aprobacién EDTO.

3.1. La aprobacion EDTO para un concesionario. permisionario, no se otorgarad con caracter
permanente, ya gque se encuentra sujeta a vigiltancia continua por parte de la Autoridad de
Aviacion Civil de la confiabilidad en el servicio de dicho concesionario, permiisionario {respecto de
la flota de aeronaves EDTO).

3.2. Los procedimientos aprobados y adiestramiento para EDTO del concesionario, permisionario,
deben mantenerse vigentes una vez otorgada una aprobacion especifica para EDTO.

3.3. Con sujecion a lo estipuladoe en el numeral 3.4. siguiente, cuando un concesionario,
permisionario deje de realizar vuelos EDTO reales durante un periodo de 13 meses, debers
presentar una solicitud para nueva aprobacion con arreglo al numerall. del presente Apéndice "A"
Normativo.

3.4. Cuando un concesionario, permisionario deje de reatizar vuelos EDTO reales durante un
periodo superior al tiempo establecido en el numeral 3.3. anterior, perc mantiene procesocs,
procedimientos e instruccion EDTO simulados segun se prescribe en la presente Circular
Obligatoria, la aprobacién especifica EDTO puede mantenerse hasta la reanudaciéon real de los
vuelos EDTO.

3.4.1. No obstante (o especificado en el numeral 3.4, cuando una operacién EDTO real se reinicia
después de un periodo de inactividad EDTO que supere el tiempo definido en 33., cada miembro
de la tripulacion de vuelo deberd recibir adiestramiento periddico antes de realizar vuelos EDTO
segun los requisitos estipulados por la Autoridad de Aviacién Civil, y cada oficial de operaciones
involucrado en operaciones EDTO, asf como el personal de mantenimiento e ingenieria pertinente,
deberéan recibir instruccion periodica EDTO segun dichos requisitos.

3.5. Las aprobaciones ETOPS existentes otorgadas antes de la introduccién de (3s nuevas normas
EDTO dela OACl o en la Circular Obligatoria CO AC-03/06 R1, seguirdn siendo validas y no requieren
una nueva aprobacion para EDTO.

3.6. En el caso de revisiones menores de fas aprobaciones EDTO/ETOPS, el proceso de aprobacion
se concentrarad en los cambios del programa que se hayan solicitado. La intencién de esto es no
volver 2 evaluar todo el programa aprobado a menos que lo exijan preoccupaciones relativas a la
confiabilidad o de caracter operacional.

4. Aprobacion especifica EDTO “acelerada”.

4.1. Generalidades.
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4.1.1. En el presente numeral se establecen los factores que la Autoridad de Aviacion Civil
considerard para autorizar una reduccion o sustitucién de los requisitos de experiencia para
otorgar una autorizacion acelerada de operaciones de vuelos EDTO a un concesionario o
permisionario que, teniendo experiencia previa en operaciones de vuelos EDTO, incorpore a su
flota aérea un nuevo tipo de aeronave con la que pretenda realizar dicho tipo de operaciones.
4.1.2. Como ya se ha mencionado, ¢l excelente registro de seguridad de los sistemas de propulsion
de aeronaves equipadas con dos motores de turbina, derivado de mejoras en el diserio de tipo
EDTO, muestra que es factible gue la Autoridad de Aviacién Civil autorice este tipo de operaciones
con una reduccién o eliminacion de la experiencia en servicio, sin gegradar los niveles actuales de
seguridad, siempre y cuando el concesionario o permisionario le demuestre que cuenta con los
procesos EDTO adecuados y validados.
4.1.3. La Autoridad de Aviacion Civil podré autorizar operaciones EDTO cuando el concesionario o
permisionario haya establecido los procesos necesarios para efectuar operaciones EDTO habiendo
sido probados en forma satisfactoria, y demostrada su confiabilidad a dicha autoridad.
4.2. Definiciones.
4.2.1. Proceso: Es una serie de pasos o actividades que se cumplen, en una forma consistente,
para asegurar gue se alcance un resultado deseado en forma progresiva.
4.2.2. Proceso probado: Un proceso se considera “probado” cusndo se desarrollan e
implementan los siguientes elementos:
(a) Definicidon y documentacidn de los elementos del proceso.
(b) Definicion de las funciones y responsabilidades relacionadas con el proceso.
(c) Procedimientos para seguimiento de la vigilancia en servicio gque asegure gue el
proceso permanece confiable/estable.
(d) Procedimiento para la validacién del proceso 0 elementos del proceso, que incluye:
(1) Indicaciones de la estabilidad/confiabilidad del proceso.
{2) Pardmetros para validar los logros del proceso y del monitoreo [vigilancia) de los
sucesos.
(3) Laduracion de la evaluacion necesaria para validar el proceso.
(e} Losmétodos para la validacion del proceso, se encuentran establecidos en el numeral
4.6 de este Apéndice Normativo.
4.3. Procesos EDTO.
4.3.1. Debera estar aprobado el disefo de tipo de la combinacién planeador-motor (AEC) con dos
motores de turbina para la cual el concesionario o permisionario pretende la autorizacion
acelerada EDTO. El concesionario o permisionario deberd demostrar a Ila Auroridad de Aviacidn
Civil gue tiene un programa EDTO establecido gue cubre los siguientes elementos del proceso:
3) Cumplimiento de la combinacion planeador-motor con lo indicado en el CMP
correspondiente.
b) Cumplimiento de los Requisitos de Mantenimiento definidos en la presente Circular

Obligatoria.

c) Cumplimiento del Programa de Operaciones de Vuelo definido en la presente Circular

Obligatoria.

d) Documentacioén de los elementos siguientes:

1. Nueva tecnologia para el concesionario o permisionario y diferencias significativas
en los sistermas primarios y secundarios de energia (motores, eléctrico, hidraulicoy
neumatico) entre las aeronaves operadas actualmente y las aeronaves con dos
motores de turbina para las gque el concesionario o permisionario pretenda (a
autorizacion acelerada EDTO.

2. El plan de adiestramiento para los miembros de la tripulacion de vuelo y de
mantenimiento sobre las diferencias identificadas en el punto (1) anterior.

3. El plan para utilizar procedimientos probados o validados por la entidad
responsable del diseAo de tipo de la aeronave del Manual de Adiestramiento,
Mantenimiento y Operaciones que sean de importancia para la operacion de vuelos
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EOTO, para las cuales el concesionario o permisionario pretende la autorizacién
acelerada EDTO.

4. 1 os cambios a cualguier procedimiento de los mencionados en el punto anterior.
Dependiendo de la naturaleza y extension de cualquier cambio, la Autoridad de
Aviacion Civil podra requerir que el concesionario o permisionario proporcione un
plan para la validacion de dichos cambios.

S. El plan de validacién para cualquier adiestramiento o procedimiento adicional
aplicable solo al concesionario o permisionano, si lo hubiera, y que sea relevante
para la operacién de vuelos EDTO.

6. Detalles de cualquier apoyo al programa EDTO recibido de la entidad responsable
del disefo de tipo de la aeronave, motor, de otros concesionarios o permisionarios
o de un tercero.

7. Los procedimientos de control cuando el mantenimiento o despachc del vuelo lo
proporciona un tercero.

4.4. Solicitud de aprobacion EDTO.

4.4.1. La solicitud de autorizacién para operaciones de vuelos EDTO deberd ser presentada al
menos 30 dias calendario antes del inicio propuestc de la operacidn de vuelos EDTO. Ef
concesiocnario o permisionario deberd proponer un Plan de Autorizacion Acelerada EDTO a la
Autoridad de Aviacién Civil, 6 meses antes del inicio propuesto de las operaciones de vuelos EDTO.
Este tiempo adicional permitird a la Autoridad de Aviacién Civil revisar los planes documentados y
asegurar que estén establecidos los procesos EDTO adecuados.

4.4.2. | 3 solicitud del concesionario o permisionario para obtener una autorizacidn acelerada EDTO
debera:

a) Definirlas rutas propuestasy tiempo de desviacion EDTO necesarios para apoyar esas rutas.

b) Definir procesos y recursos relacionados gue se asignen para iniciar y mantener la
operacion de wvuelos EDTO en una forma que demuestre el compromiso de Ia
administraciéon y de todo el personal involucrado en el soporte del mantenimiento v la
operacién de los vuelcs EDTO.

¢) Identificar, donde se requiera, el plan para establecer el cumplimiento del CMP.

d) Documentar el plan para el cumplimiento con los requerimientos indicados en el Numeral
4.3. de este Apéndice Normativo.

e} Desarrollar un plan de registro que permita el seguimiento ordenado y la documentacion
de los requerimientos especificos de este Apéndice Normativo. Cada plan debe definir las
tareas a realizar y la forma de hacerlo con el objeto de que sean aprobadas exitosamente.
Los rubros para ios cuales se busca la aprobacion de la Autoridad de Aviacién Civil deben
estar incluidos. El plan de registro empezard 6 meses antes del inicio propuesto de las
operaciones de vuelos EDTO y debera continuar al menos 6 meses después del inicio de
operaciones de vuelos EDTO para asegurar que los procesos probados, cumplen con lo
estipulado en el numeral 4.2, de este Apéndice Normativo.

4.5, Autorizacion Operacional.

La autorizacién operacional con experiencia en servicio reducida debera estar limitada a las areas
de operacién autorizadas por la Autoridad de Aviacién Civil. Cuando un concesionario o
permisionario desee agregar 3dreas nuevas a las ya autorizadas, se requerird un acuerdo con la
Autoridad de Aviacion Civii. Los concesionarios ¢ permisionarios podran obtener autorizacion de
vuelos EDTO hasta el tiempo maximo de desviacion limitado en el diseho de tipo, stempre y cuando
cumplan con todos los requerimientos indicados en el presente Apéndice Normativo, cbservando
los criterios de elegibilidad mencionados en el numeral 4.1. del presente Apéndice.

4.6. Validacion del Proceso.

4.6.1. E{ numeral 4.3. de este Apéndice Normativo identifica los elementos del proceso que
necesitan ser probados antes del inicio de los vuelos EDTO.

4.6.2. Para que un proceso sea considerado como probado, primero deberd ser definido. Esto
incluira un diagrama de flujo mostrando los diferentes elementos del proceso. De los procesos que

_requieran cocrdinacién entre operaciones y mantenimiento se deberan definir claramente la
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participacidon de ambas areas (Por ejemplo: Programa de arrangue en vuelo de la Unidad Auxifiar
de Potencia [APU); Vuelos de verificacion de mantenimiento, Programa de vigilancia del estado de
los motores; Discrepancias entre sistemas significativos para EDTO; Verificacidn del setvicio EDTO
{Service Check), Configuracién EDTO, etc.). Deberan definirse las funciones y responsabilidades del
personal que estard dirigiendo este proceso, incluyendo cualquier requerimiento de capacitacion.
El concesionario o permisionario debera demostrar a la Autoridad de Aviacion Civil que el proceso
esta funcionando como se propuso. El concesionario o permisionario podra curmplir esto por medio
de informacién detallada y andlisis o mediante la demostracion, en una aeronave, que el proceso
funciona y provee los resultados deseados en forma consistente. El concesionario o permisionario
también deberd demostrar a Jla Autoridad de Aviacion Civil gque existe un circuito de
retroalimentaciéon para evidenciar la necesidad de revisién del proceso, como sea requerido, con
base en la experiencia en servicio.

4.6.3. La demostracion en una aeronave como un medio de validacion es el unico medio de

validaciéon del concesionario 0 permisionario, con la suficiente preparacién y asignacion de

recursos. Sin embargo, si la Autoridad de Aviacidon Civil determina que el plan propuesto para
probar los procesos es inadecuado o el plan no produce resultados aceptables, se notificara por
escrito.

4.6.4. E|l concesionario o permisionario gue estd realizando actualmente operaciones de vuelos

EDTO con diferente combinacién de aeronave y/o motor (AEC), puede documentar que dispone

de procesos EDTO probados, sin embargo, serd necesario demostrar a la Autoridad de Aviacion

Civil la validacion de los procesos con la cormbinacién planeador-motor solicitada para autorizacion

acelerads EDTO.

4.8.5. Los siguientes elementos, serén utilizados por la Autoridad de Aviacidn Civil para justificar

una reduccidn de requerimientos de validacion de los procesos EDTO:

(a) Experiencia con otras aeronaves y/o motores.

(b) Experiencia previa en operaciones de vuelos EDTO.

(c) Experiencia en operaciones de vuelos de largo alcance, sobre el mar con aeronaves
de dos, tres o cuatro motores.

(dy Experiencia obtenida por la tripulacidn de vuelo, el personal de mantenimiento y el
personal de despacho, al trabajar con otros concesionarios o permisionarios
autorizados para efectuar operaciones de vuelos EDTO.

4.6.6. La validacién del proceso debe realizarse en la combinacidn de planeador-motor gue serd

utilizada en los vuelos EDTO.

4.6.77. Un proceso podrd ser validado, demostrando gque produce resultados aceptables en la

combinacion planeador-motor gue seré utilizada en los vuelos EDTO.

4.6.8. Cualquier programa de validacion deberé referirse a lo siguiente:

(a) El concesionario o permisionario debera demostrar a la Autoridad de Awviacion Civil
que ha considerado el impacto del programa de validacion EDTC con respecto a la
seguridad de las operaciones de vuelo. El concesionario o permisionario deberd
establecer en su solicitud cualguier guia de la politica a seguir para el personal
involucrado en el programa de validaciéon EDTO. Tal guia deberd establecer
claramente que no debera permitirse que los ejercicios de validaciéon del proceso
EDTO afecten en forma adversa la seguridad de las operaciones actuales,
especialmente durante los periodos de operaciones anormales, de emergencia o de
alta carga de trabajo de la tripulacién de vuelo. El concesionario o permisionario
deberd enfatizar que, durante los periodos de operacion anormal, de emergencia o de
alta carga de trabajo de la tripulacion de vuelo, los ejercicios de validaciéon del proceso
EDTO deberan ser suspendidos.

(b) Elescenario de validacién debera encontrarse relacionado con (a operacion normal y
coen una frecuencia suficiente para validar los sistemas de apoyo operacional y de
mantenimiento que no se validen por otros medios.

(c) El concesionario o permisionario deberd establecer los medios para monitorear y
reportar el desempeno con respecto al cumplimiento de las tareas asociadas con Jos
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elementos del proceso EDTO. Asimismo, debera definir cualquier cambio necesario al
proceso de mantenimiento y operaciones de vuelos EDTO.

{(d) Antes de iniciar el programa de validacion del proceso, el concesionario ©
permisionario deberd proporcionar la siguiente informacion a la Autoridad de
Aviacion Civil:

(1} Periodos de validacion, incluyendo fechas de inicio y fechas propuestas de
finalizacion.

(2) Oefinicion de las aeronaves a utilizarse incluyendo matriculas, nombre de la
entidad responsable del disefo de tipo, nimeros de serie, modelo de las
aeronaves y de los motores.

(3) Descripcion de las areas propuestas de operacion (si es relevante para los
objetivos de validacién) tanto para validacién como para la operacién real.

{4} Definicidn de las rutas designadas de validacion EDTO. Las rutas deberan ser de
una duracidn tal, gue se asegure que se pueda realizar el proceso de validacion
necesario.

(e) Reporte de la validacidn del proceso. El concesionario o permisionario debera
recopilar los resuitagdos de la validacién de! proceso EDTO, debiendo:

(1} Documentar la forma en que cada elemento del proceso EDTO fue utilizado
durante la validacion.

(2) Documentar cualquier deficiencia con los elementos del proceso y las medidas
establecidas para corregirlas.

(3) Documentar cualquier cambio a los procesos EDTO requeridos después de un
corte de motor en vuelo (IFSD), remociones no programadas de motor o
cualquier otro evento operacional significativo.

{6) Proporcionar reportes periédicos de validacion del proceso a la Autoridad de
Aviacion Civil.

5. Procedimiento detallado de aprobacion operacional especifica EDTO. Plan de Evaluacién
Operacional.
5.1. Definicién del alcance.
5.1.1. El alcance del plan de evaluacion operacional depende de la experiencia previa que el
solicitante tenga con operaciones EDTO. Debe considerarse si el concesionario, permisionario:
{a) Notiene experiencia alguna con EDTO Y, por tanto, requiere una validaciéon completa
del proceso EDTO, 0
(b) Ha establecido un programa de EDTO que ha sido previamente aprobado; o
(c) Cuentacon aprobacion EDTO y la encuentra ejerciendo.
5.2. Solicitud de informacién (Fase T1j.

5.2.1. Iniciard con una Reunidn Informal, la cual puede llevarse a cabo por una llamada telefonica,
reunion en las oficinas de la Autoridad de Aviacidn Civil, virtual, o en su caso, mediante un correo
electrénico. Es importe que el IVA-O, IVA-A e IVA-OV realicen preguntas al solicitante gque le
permitan determinar la informacion que debe proporcionar durante la reunidén de la Fase |
Ejemplo: (Estd familiarizado con los requerimientos EDTO? ;Cudndo pretende iniciar
operaciones? (Qué tipo de operacién requiere carga, pasajeros o ambos? ;Qué areas de operacion
y rutas pretende volar? ;Tipo de operacion EDTO requerida? Combinacion de planeador / motor
AEC va a emplear? Si es un solicitante desea incluir una nueva aeronave, prende iniciar
operaciones con EDTO En esta reunidn se coordina la fecha de la reunidén de la Fase |.

5.2.1.1. Una vez acordada la fecha de reunion de la Fase |, ios Inspectores Verificadores Aeronauticos,
tanto de Aeronavegabilidad como de Operaciones (IVA-A e IVA-O) asignados, llevan a cabo una
reunion para orientar al interesado con los requisitos a seguir y dard las indicaciones necesarias
para las aprobaciones “en el servicio" y "acelerada”.

5.2.2. Podrdn llevarse a cabo tantas reuniones sean necesarias a fin de clarificar adecuadamente el
" proceso. De las reuniones se haran las listas de asistencia y de ser el caso minutas correspondientes.
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5.3. Solicitud formal (Fase 2).

5.3.1. Es la fase en la cual el solicitante presenta a fa Autoridad de Aviacion Civil una solicitud formal
mediante un escrito libre dirigido a la Direccidn Ejecutiva de Aviacién, junto con un plan formal de
cumplimiento para su evaluacién (Plan de Evaluacion Operacional), incluyendo informacion y/o
anexos gue acrediten el cumplimiento de lo descrito en la presente Circular Obligatoria.

5.3.2. A la solicitud formal debe incluirse una declaratoria de cumplimiento con la presente Circular
Obligatoria, en donde se demuestre gue han sido considerados todos los requisitos normativos
para obtener una aprobacién operacional EDTO.

53.3. Durante esta fase, se podran lievar a cabo una o varias reuniones entre el solicitante y la
Autoridad de Aviacidn Civil.

8.3.4. El plan y los anexos se evalGan de conformidad a lo sefaladc en la presente Circular
Obligatoria, y los IVA's asignados, podran coordinarse con otros inspectores verificadores
aercnauticos, como por ejemplo de operaciones de vuelo (IVA-OV) adscritos a la Direccion de
Control, segun sea necesario. Una vez que la Autoridad de Aviacién Civil acepta el plan presentado,
el concesionario, permisicnario debe seguir dicho plan para elaborar un programa EDTO completo,
de acuerdo con los requisitos establecidos en {a presente Circular Obligatoria.

5.3.5. La solicitud formal "en el servicio” se debe presentar 3 meses antes de la fecha propuesta de
inicio de las operaciones y la solicitud formal “acelerada” 6 meses antes de la fecha propuesta de
inicio de las operaciones.

5.3.6. Presentar el Plan de Evaluacién Operacional, el concesionario, permisionario debe elaborar
una propuesta para la demostracion operacional en presencia del Equipo de Certificacidon, donde
se verifique fisicamente la informacidon y procedimientos provistos en su solicitud. El Plan de
Evaluacidon Operacional, debe incluir, fechas, rutas, destinos, tiempos, etc., debe mostrar cémo
funcionan cada uno de los elementos EDTO, las pruebas deben incluir al menos lo siguiente:

- Evaluacion entierra de los procedimientos y politicas del solicitante, asi como de los procescs de
mantenimiento y operacionés.

- Simulacion de vuelo (Simulador).

- Vuelo(s) de Validacién, en las rutas EDTO gue el concesionario, permisionario preve operar, segun
se detalle en su solicitud de autorizacion de aprobacion especifica EDTO. En este vuelo se debe
realizar una desviacién al alterno EDTO en el cual se demuestre de forma real el cumplimiento con
el tiempo de desviacién solicitado.

Para determinar el nUmero de vuelos de validacion y simulacidn de vuelo son conforme al numeral
3 “Vuelo de Validaciéon Operacional”, de esta circular.

5.4. Evaluacion de la documentacién (Fase 3).

5.4.1. En esta etapa, la Autoridad de Aviacién Civil a través de los inspectores verificadores
aeronauticos adscritos a la Direccién Ejecutiva de Aviacion deberan utilizar |a lista de verificacion
respectiva para analizar la documentacion presentada por el concesionario, permisionario, asf
mismo se deberd verificar que los documentos presentados por el solicitante cumplan con lo
establecido en la presente Circular Obligatoria.

5.4.2. Durante esta fase, la Autoridad de Aviacion Civil indicara al solicitante por escrito los hallazgos
encontrados durante ia evaluacion de la documentacion, es decir aquellos requisitos faltantes
conforme a los detallados en [a presente Circular Obligatoria. En tanto que el solicitante debera
cumplir solventando dichos hallazgos.

5.5. Demostracion Operacional {Fase 4).

5.5.1. El solicitante una vez gue haya cumplido con lo establecido en los numerales anteriores de la
presente Circular Obligatoria, debera coordinar con la Autoridad de Aviacién Civil, la visita de los
inspectores verificadores aeronauticos a sus instalaciones a fin de corroboras lo anterior.

5.5.2. El Plan de Evaluacion Operacional previamente validado en la Fase 3, se debe llevar a cabe
mediante una demostracidon operacional en presencia del Equipo de Certificaciéon, en la cual se
verifique fisicamente la informacion y procedimientos provistos en su solicitud. El Plan de
Evaluacién Operacional, debe mostrar cémo funcionan cada uno de los elementos EDTO, las

/ pruebas deben incluir al menos lo siguiente:
- r 7 e
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- Evaluacion en tierra de los procedirnientos y politicas del solicitante, asi como de l0s procesos de
mantenimiento y operaciones.

- Simulaciéon de vuelo (Simulador).

- Vuelo(s) de Validacion, en las rutas EDTO que el concesionario, permisicnario prevé operar, segim
se detalle en su solicitud de autorizacidon de aprobacion especifica EDTO. En este vuelo se debe
realizar una desviacion al alterno EDTO en el cual se demuestre de forma real el cumplimiento con
el tiempo de desviacion solicitado.

Para determinar el nimero de vuelos de vaiidacién y simulacion son conforme al numeral 3 "Vueio
de Validacion Operacional”, de esta circular.

5.5.3. Consideraciones finales de la demostracion:

(a) Resultado inhaceptable de la validacién. Si la Autoridad de Aviacion Civil detecta
deficiencias, solicitara al concesionario, permisionario, que tome medidas correctivas.

(b) Las deficiencias deben corregirse y la Autoridad de Aviacion Ciwvil validara su
cumplimiento antes de que se emita {a aprobacion.

(c) Resultado aceptable de la demostracion. Si la Autoridad de Aviacion Civil considera
aceptables los procedimientos y procesos implementados por el solicitante, podrd
emitirse la aprobacion operacional EDTO.

5.6. Emision de la aprobacion operacional (Fase 5).
5.6.1. Una vez cumplidos los requerimientos antes sefalados la Autoridad de Aviacion Civil
resolvera emitir la aprobacion operacional EDTO correspondiente, en los siguientes términos:

(a) Modificacion a las especificaciones de operacion del AOC correspondiente.

6. Concesionarios, permisionarios que a la fecha de entrada en vigor de la presente circular,
ya cuentan con Aprobacion Operacional EDTO.

6.1. Aquellos concesionarios, permisionarios que, a la fecha de entrada en vigor de la presente
circular, ya cuenten con Aprobacion Operacional EDTO, deberdn presentar ala Direccién Ejecutiva
de Aviacidon una declaratoria de cumplimiento, firmada por el Director o Gerente de Operaciones,
0 su equivalente, en donde se establezca la forma en que se cumple con cada numeral de la
presente circular,

6.2 Una vez recibida la declaratoria de cumplimiento mencionada, la Autoridad de Aviacion Civil
llevara a cabo el andlisis correspondiente y determinaréd si es necesario llevar a cabo un
procedimiento de evaluacién operacional, gue certifique se cumple en su totalidad con la presente
Circular Obligatoria. Como resultado de esta tares, la Autoridad de Aviacion Civil podra enmendar
0 actualizar las especificaciones de Operacién de un AOC, o en su caso, emitird una aprobacion
operacional actualizada de alguna gque en su momento se hubiera otorgado.

22de 85



X,

—

CO AV-03/06 R4

APENDICE “B" NORMATIVO
CONSIDERACIONES DE AERONAVEGABILIDAD PARA EDTO

1. Generalidades
1.1. En el contexto de la presente Circular Obligatoria, la expresion “consideraciones de
aeronavegabilidad para EDTO" se refiere a la evaluacion con respecto a las EDTO del disefio de
tipo, confiabilidad y programa de mantenimiento del modelo de aeronave en cuestion (es decir,
una determinada combinacién de planeador/motor (AEC). El objetivo de esta evaluacidon es
asegurar que:
(@) Las caracteristicas de diserio son adecuadas a los vuelos EDTO previstos. El equipo
requerido para EDTQO debera identificarse en forma adecuada;
(b) La confiabilidad de los sistemas de aeronave pertinentes es adecuada a {os vuelos
EDTQO previstos. Las modificaciones de los sistemas que puedan ser necesarias para
alcanzar el nivel de confiabilidad deseado deberdn identificarse en forma adecuadzg;
y
() Los programas de mantenimientoy confiabilidad de las aeronaves pueden contribuir
a conservar el nive! de confiabilidad deseado de los sistemas de aeronave pertinentes
para EDTO. Los requisitos especiales del programa de mantenimiento para EDTO
deben identificarse en forma adecuada.
1.2. Como antecedente, cuando el concepto ETOPS se introdujo inicialmente en 1985, la intencion
fue asegurar que el nivel de seguridad de las operaciones en rutas con tiempo de desviaciéon
extendido (es decir rutas con mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa), con
aeronaves bimotores correspondia al nivel de seguridad operacional alcanzado con aeronaves de
mas de dos motores operados en las mismas rutas. Esto se logré mediante {a implantacion de los
reguisitos ETOPS iniciales, que abarcaban tanto la autorizacion del concesionario, permisionario,
como la certificacidn de ia aeronave.
1.3. Las operaciones EDTO son una evolucién de los ETOPS basada en mejores practicas de la
industria y experiencias adquiridas durante los primeros 25 anos de vuelos ETOPS.
1.4. Las consideraciones de aeronavegabilidad para aeronaves con dos motores de turbina, que
comprenden la identificacién de la imitacidon en cuanto al tiempo de los Sistermas de tiempo
limitado (TLS) pertinentes son, por consiguiente, una evolucién de los criterios ETOPS introducidos
en 1985, y se presentan con més detalle en el numeral 2. del presente Apéndice Normativo.
1.5. Las consideraciones de aeronavegabilidad para aeronaves con mas de gos motores de turbina
se analizaron durante la elaboracién de criterios para EDTO. £n este contexto, se llevo a cabo un
examen de la confiabilidad de operaciones en rutas con tiempo de desviacion extendido de
aeronaves con mas de dos motores, y se llegé a la conclusion de gque tanto las normas de
certificacion de tipo basicas como el programa de mantenimiento proporcionaban el nivel de
seguridad operacional requerido para EDTO y continuaban siendo adecuados para las

"/ "/ operaciones EDTO.
s
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1.5.1. Por consiguiente, las normas EDTO no introducen requisitos de mantenimiento adicionales
o requisitos de certificacion adicionales para aeronaves con mas de dos motores. Esto significa que
para EDTO con aeronaves de tres o cualro motores, no es necesario realizar un Nnuevo examen
puesto que ambos tipos permanecen aceptables para las operaciones EDTO.

1.5.2. No obstante, también se llegd a la conclusidn de que era necesario realizar un examen de la
limitacion de los TLS pertinentes, en caso de haberlas, para aeronaves con mas de dos motores
que realicen vuelos EDTO. Esta consideracidon de aeronavegabilidad especifica para aeronaves con
mas de dos motores de turbina se presenta con mas detalle en el numeral 3. del presente
Apéndice Normativo.

2. Consideraciones de aeronavegabilidad para aeronaves con dos motores de turbina.
2.1, Generalidades
2.1.1. La certtificacién para EDTO de la aeronave es otorgads por €| Estado de disefo del fabricante
de esta. Esta certificacion para EDTO también puede denominarse aprobacidon de diserio tipo y
confiabilidad EDTO de la aeronave.
2.1.2. La certificacidn para EDTO de la aercnave es un requisito previo al inicio de vuelos EDTO. Por
consiguiente, esta certificacion para EDTO es validada y aceptada por {a Autoridad de Aviacién Civil
antes de la iniciacion prevista de las EDTO (véase el numeral 1.2. del Apéndice "A” Normativo de I3
presente Circular Obligatoria).
2.1.3. La certificacién para EDTO se otorga siempre a una determinada combinaciéon de
planeador/motor (AEC). No tiene caracter indefinido y estd sujeta a vigilancia continua por el
Estado de disefio de la confiabilidad en el servicio de la flota mundial de la combinacion de
planeador/motor en cuestidn {véase numeral 2 del Apéndice “A” Normativo de la presente Circular
Obligatoria).
2.1.4. Las certificaciones ETOPS existentes que hayan sido otorgadas antes de la introduccion de
las nuevas normas EDTO de la OACI o de la Circular Obligatoria CO AV-03/06 R1, permaneceran
validas. (tal como se indica en el numeral 2.3. del Apéndice “A" Normativo de la presente Circular
Obligatoria).
2.1.5. La capacidad EDTO certificada de la aeronave se refleja en Ia hoja de datos del certificado de
tipo (TCDS), el manual de vuelo de la aeronave (AFM) o el suplemento EDTO del AFM, segdn
corresponds, asi como en el documento CMP de EDTO.
2.1.6. La certificacion para EDTO de la aeronave otorgada por €l Estado de diseho es validada y
aceptada por la Autoridad de Aviacion Civil antes del inicio previsto de las operaciones de EDTO
por el concesionario, permisionario.
2.2. Certificacion para EDTO de aeronaves con dos motores de turbina
2.2.1. Concepto basico.
2.2,1.1. El concepto bésico de la certificacién para EDTO, asi como de la autorizacion para EDTO, es
evitar que ocurra una desviacion y proteger la seguridad operacional de la aeronave en caso de
que la desviacidn efectivamente ocurra. Por consiguiente, la intencién principal de los requisitos
de certificacion EDTO consiste en introducir:

(a) Obijetivos de confiabilidad, para minimizar los casos de falla que pudieran llevar a una

desviacion; y
{b) Caracteristicas de disefic para conservar un elevado nivel de performance de los
sistemas.

2.2.2. Evaluacién del disefo y confiabilidad para EDTO.
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2.2.2.1. La certificacién para EDTO de una aeronave es una evaluacion del cumplimiento de la
aeronave en cuestién con todas las disposiciones de disefo y objetivos de confiabilidad de los
criterios de certificacién EDTO aplicables (como, por ejemplo, EASA CS251535 ¢ FAA14CFR 25.1535).
2.2.2.2. Se determinard que las caracteristicas de diseno de un nuevo disefo de tipo con dos
motores de turbina
lograr la confiabilidad o performance del sistema deseado. En particular, deberd demostrarse que
los sistemas significativos para EDTO de la combinacién planeador/motor (AEC) particular estan
disenados segdn criterios a prueba de fallas y que han logrado un nivel de confiabilidad adecuado
2 la operacion prevista de la aeronave.
2.2.3. Documento de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP) para EDTO.
2.2.3.1. La certificacién para EDTO se expresa mediante la expedicion de un documento CMP para
EDTO. El documento CMP para EDTO recoge las normas requeridas para CMP y despacho. Para
los vuelos EDTO, la aeronave debera configurarse, mantenerse y operarse cen arreglo a los
requisitos del documento CMP para EDTO,
2.23.2. El documento CMP para EDTO es aprobado por el Estado de diseno y se expide para la
certificacién inicial EDTO. Puede revisarse para reflejar las conclusiones del examen de experiencia
en el servicio (vigilancia de la confiabilidad ilevada a cabo por el Estado de diseno}. En el numeral
2.5. de este Apéndice se tiene mas informacién sobre el mantenimiento de la validez de Iz
certificacidon para EDTO.
2.2.4. Lista maestra de equipo minimo (MMEL}/lista de equipo minimo (MEL) para EDTO.
Muchas consideraciones de aeronavegabilidad para el despacho de vuelos pueden estar ya
incorporadas en los programas aprobados para otras aeronaves o bien aeronaves que no son
EDTO. El caracter de las EDTO exige un nuevo examen de esios programas para asegurar que son
adecuados a esos fines. Los niveles de redundancia de sistemas apropiados para EDTO deben
reflejarse en la MMEL. La MEL de un concesionario, permisionario puede ser mas restrictiva gue la
MMEL considerando el tipo de EDTO propuesto y los problemas de equipo y servicio exclusivos del
concesionario, permisionario en particular.
2.2.5. Programa de mantenimiento de aeronaves para EDTO
2.2.51. £n el contexto de la certificacion para EDTOC, debe realizarse un examen del programa de
mantenimiento de la aeronave para confirmar que es adecuado para los vuelos EDTO previstos.
Este examen debe abarcar las tareas de mantenimiento programadasy no programadas, asi como
las verificaciones de servicios previos a la salida {segun corresponda, verificaciones previas al vuelo,
en transito, diarias y semanales).
2.2.5.2. Deben determinarse las tareas de mantenimiento relativas @ EDTO para aclarar cuando
una tarea determinada debe ser gjecutada o autorizada por un técnico calificado para EDTO. Estas
tareas deben relacionarse con los sistemas significativos para EDTO identificados para la
configuracién de) planeador y motor aplicable.
22,53 Las tareas de mantenimiento relativas a EDTO son tareas que afectan a los sistemas
significativos para EDTO. Las tareas que no afectan a ningun sistema significativo para EDTO no
deberan considerarse como tareas relacionadas con EDTO.
2.2.5.4. Si fuera necesario, las tareas relacionadas con EDTO pueden categorizarse con mas detalle,
como sigue:
2.2.5.4.1. Tarea especifica a EDTO.
Se trata de una tarea necesaria Unicamente cuando la aeronave vuela segun EDTO y esta
identificada en el documento CMP conexo.
Estas tareas pueden originarse en los aspectos especificos siguientes:

(a) Configuracién de aeronave cbligatoria para EDTO, como por ejemplo sistema de

proteccién contra incendios de la carga con mayor tiempo de proteccién; o
(b) Limitacion relativa al perfil de la misién EDTO, por ejemplio, mayor duracién del vuelo,
tiempo de desviacién méximo de EDTO (hasta 180 minutos y mas, entre otras); o

(c} Limitacién en la MMEL para EDTO (por ejemplo, un SATCOM inoperativo no se

autoriza para EDTO de més de 180 minutos).
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2,2.5.4.2. Estas tareas y el intervalo conexo (definido mediante el mantenimiento pertinente
sefalado anteriormente o andlisis de seguridad operacional), debe indicarse en e| documento
CMP EDTO.
2.2.5.4.3. El concesionario, permisionario debe asegurarse que estas tareas son aplicadas en su
programa de mantenimiento aprobadoy se planifican y ejecutan con arreglo al intervalo aplicable.
En el caso de vuelos mixtos EDTO y no EDTO, se requiere el cumplimiento del intervalo EDTO.
En el contexto anterior, “vuelos mixtos EDTO y no EDTO” significa que Ia misma aeronave (o flota
de aeronaves) es operada en forma continua en ambos tipos de vuelo, EDTO y no EDTO.
En caso de "vuelos mixtos EDTO y no EDTO", no se requiere gue las tareas previas a un vuelo EDTO
(por ejemplo, tareas de la verificacién del servicio previo a la salida EDTO) se ejecuten antes de los
vuelos no EDTO.
2.2.5.5, Tarea pertinente a EDTO
2.2.5,5.1. Se wrata de cualquier tarea (distinta de las tareas especificas a EDTO) gue afecten a un
sistema significativo para EDTO y comprendan:

(a) Una falla funcional significativa para EDTC, 0

(b) Una limitaciéon de la confiabilidad del disefo de sistema o componente y que exija un

intervalo diferente al citado en el documento de pianificacidn de mantenimiento
(MPD) basico (no para EDTO) para que dicha tarea pueda apoyar los vuelos EDTO.

2.2.55.2. Estas tareas pueden identificarse como tareas pertinentes a EDTO a efectos de
restablecer ¢ mantener los niveles de confiabilidad requeridos para EDTO. Estas tareas pueden
indicarse en el documento CMP EDTO.
2.2.5.5.3. El concesionario, permisionario debera asegurar que el mantenimiento programado o no
programado de sistemas significativos para EDTO idénticos, o basicamente similares durante ia
misma visita de mantenimiento se gestiona especificamente por el programa EDTO/ETOPS
aprobado para el concesionario, permisionaric. Esto se hace para evitar fallas humanas comunes.
2.2.6. Expedicion de un certificado para EDTO
2.2.6.1. Una vez completado en forma satisfactoria un examen de ingenieria de disefio de tipo y un
programa de ensayos, que podria incluir una evaluacion de ensayo de certificacidon en vuelo u otras
pruebas y analisis especiales de referencia, se expide un certificado EDTO (aprobacién de diseho
de tipo y confiabilidad). El manual de vuelo de la aeronave (AFM) o suplemento EDTC del AFM,
segun corresponda, el documento CMP EDTO y la TCDS, o cualquier otro documento o
herramienta pertinente del fabricante, deberan contener la informacidon siguiente, segun
corresponda:

(a) Limitaciones especiales, incluyendo cualesquiera limitaciones relacionadas con la
operacion de la aeronave hasta gque se apruebe la capacidad EDTO maxima de éste;

(b} Los procedimientos relativos al equipo de a bordo, la instalacién y la tripulacion de
vuelo requeridos para los vuelos EDTO;

(¢} Informacidn sobre el rendimiento (performance) EDTO incluyendo regimenes de
consumo de combustible;

(d) Sehaleso piacas;

(e) Capacidad de tiempo de desviacidn maximo de la aeronave para EDTO asi como
capacidad de tiempo del TLS, por ejempilg, el sistema de extincion de incendios mas
restrictivo para la carga de Clase C o compartimientos de equipaje, asi como el
sistema significativo para EDTO con mas limitaciones en cuanto al tiempo aparte de
los sistemas de extincion de incendios; y

() Ladeciaracién siguiente u otra similar: “El diseno de tipo, fiabilidad y performance de
esta combinacién de planeador y motor se ha evaluado con arreglo a [los criterios de
ceriificacion para EDTO aplicables del Estado de disefio], y se ha considerado
adecuada para vuelos EDTO de [tiempo de desviaciéon maximo aprobado por el
Estado de diserio) cuando se satisfacen las normas de configuraciéon, mantenimiento
y procedimientos que figuran en [identificar el documento CMP EDTO aprobado

— aplicable]. El tiempo de desviacion maximo aprobado real para esta aeronave puede
ser inferior, sobre la base de la capacidad de tiempo de su sistema con mas
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limitaciones en cuanto al tiempo u otra limitacién aplicable. Esta conclusién no
constituye una autorizacion para realizar vuelos EDTO". 0 en idioma inglés: "The type
design, reliability and performance of this aeroplane/engine combination has been
evaluated in accordance with the [state applicable EDTO certification criteria] and
found suitable for [state maximum approved diversion time] EDTO operations when
the configuration, maintenance, and procedures standards contained in [identify the
aplicable approved EDTO CMP document] are met. The actual maximum approved
diversion time for this aeroplane may be less, based on its most limiting system time
capability or other applicable Iimitation. This finding does not constitute an
authorization to conduct EDTO.”

2.3. Sistemas significativos para EDTO.

2.3.1. Un sistema significativo para EDTO es un sistema cuya falla o degradacién podria afectar

negativamente la seguridad operacional de un vuelo EDTO o cuyo funcionamiento continuo es

importante para el vuelo y aterrizaje seguros de una aeronave durante una desviaciéon EDTO.

Dichos sistemas comgprenden:

(a) Sistemas eléctricos, inciluyendo bateria {si corresponde);

(b) Sistemas hidraulicos;

(c) Sistemas neuméticos;

(d) Instrumentos de vuelo;

(e) Sistemas de combustible;

(f) ™Mandos de vuelc;

(g) Sistemas de proteccion antihielo;

(h) Arranquey encendido del motor;

(i) Instrumentoes del sistema del motor;

() Navegacion y comunicaciones,

(k) Motores;

()  Unidad Auxiliar de Potencia (APU);

(m) Aire acondicionado y presurizacion;

(n) Extincidon de incendios en el compartimiento de carga;

(o) Proteccidon contra incendios de motor;

(p) Equipode emergencia;y

(q) Cualquier otro equipo requerido para EDTO.

2.3.2. Los sistemas significativos para EDTO/ETOPRS se identifican para apoyar las normas de disefio
EDTO/ETOPS, asi como |2 aceptacion de los procedimientos de mantenimiento y operacionales.
233, La Autoridad de Aviacidn Civil podra exigir una posterior clasificacion de cada sistema
significativo para EDTO, ya sea en sistema de Grupo 1 o sistema de Grupo 2, como sigue:

(3) Un sistema significativo para EDTO se clasifica en el Grupo 1 cuando su importancia
para EDTO se relaciona con el nimero de motores de la aeronave. Segin este
principio, la categoria contiene los sistemas significativos para EDTO que son
especificomente mas importantes para la seguridad de las operaciones EDTO de
aeronaves bimotoras; y

(b) Un sistema significativo para EDTO se clasifica en el Grupo 2 cuando su importancia
para EDTO es la misma para aeronaves de dos, tres y cuatro motores.

2.3.4. La identificacion de los sistemas del Grupo 1 para EDTO se efectva mediante la evaluacion

de las consecuencias de una falla de motor. Por consiguiente, estos sistemas del Grupo 1 son
normalmente mas pertinentes a las aeronaves bimotoras que a las aeronaves cuatrimotoras.

2.3.5. Los sistemas del Grupo 2, que normalmente son comunes para aeronaves de dos, tres y

cuatro motores, no se ven afectados por esios requisitos adicionales relacionados con la

demostracién de confiabilidad debido a que se considera que la certificacion de tipo basica cubre

\ adecuadamente esa necesidad. No obstante, las consecuencias de una falla de dichos sistemas

_todavia exigirdn que se les encare en el marce de la demostracién de confiabilidad [y madurez)

_ /’ para-EDTO, y que podria ser obligatoria la adopcién de alguna medida correctiva necesaria una
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vez realizada una evaluacion del impacto de la falla del sistema en cuestién sobre la seguridad del
vuelio.

23.6. Esta clasificacidon solo es necesaria para el fabricante de la aeronave al realizar la
demostracion de confiabilidad para EDTC en el marco del método de certificaciéon inicial para
EDTO en el contexto de las actividades de certificaciéon de aeronaves, dado que para los sisternas
del Grupo 1 se aplican requisitos adicionales. £l objetivo de la demostracién inicial para EDTO es
validar la confiabilidad de la aesronave a su entrada en servicio, con arreglo al proceso de
certificacion inicial para EDTO. Esta demostracién de confiabilidad se requiere Unicamente para
los sistemas del Grupo 1EDTO.

2.3.7. Es importante sefalar que los sistemas significativos para EDTO del Grupo 1y el Grupo 2
deberan ser considerados igualmente por el concesionario, permisionario que opere EDTO. Esta
distincidon no es necesaria en el contexto de los vuelos EDTO y no deberd conducir a una
consideracion y tratamiento diferentes de los sistemas del Grupo 1 y del Grupo 2 por el
concesionario, permisionario EDTO.

2.4. Sistemas de tiempo limitado (TLS)

2.4.1. Segun los criterios de certificacién para EDTO, debe demostrarse |a capacidad de tiempo del
sistema de extincién de incendios de la carga (para compartimientos de carga o equipaje} y el otro
sistema significativo para EDTO con las mayores limitaciones en cuanto al tiempo.

2.4.1.1. Para las seronaves que no poseen sistemas significativos para EDTC de tiempo limitado
{distinto al sistema Jde extincidén de incendios en 12 carga), el valor del “otro sistema significativo
para EDTO con las mayores limitaciones en cuanio al tiempo” corresponde 2 las hipotesis de
tiempo de desviacion maximo adoptadas en los analisis de seguridad operacional. No hay un
sistema identificado y esta limitacién se aplica, por lo tanto, a todos los sistemas distintos del
sistema de proteccién contra incendios de la carga.

2.4.1.2. El requisito de determinar la capacidad de tiempo del “otro sistema significativo para EDTO
con las mayores limitaciones en cuanto al tiempo” fue intreducido por los nuevos criterios EDTO.
Seguln se explica en el numeral 2.1 del presente Apéndice "B" Normativo, las certificaciones para
ETOPS otorgadas antes de la publicacidn o introduccién de los nuevos criterios EDTO siguen
siendo vélidas. Por consiguiente, para estas certificaciones ETOPS, la capacidad de tiempo del “otro
sistema significativo para EDTO con las mayores limitaciones en cuanto a tiempo” no se
proporciona y se considera que no sea inferior a la capacidad de tiempo de desviacién maximo
aprobada para ETOPS (0 EDTO) de la aeronave en cuestion.

2.4.2. {5 capacidad de tiempo de los TLS (es decir, el sistema de extincion de incendios con
mayores limitaciones y el sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones distinto del
sistema de extincion de incendios) se registran en el AFM o en el suplemento EDTO del AFM, segln
corresponda, el documento CMP EDTO y las TCDS, o en cualquier otro documenio o herramienta
pertinente del fabricante.

2.4.3. La capacidad de tiempo de los TLS debe considerarse adecuadamente en el despacho
operacional de la aeronave. En el Apéndice “C" Normativo figuran directrices detalladas para la
consideracion de los TLS con respecto al tiempo de desviacion maxima para el despacho de la
aeronave en rutas EDTO.

2.5. Mantenimiento de la validez de lIa certificacién para EDTO (vigilancia de la
aeronavegabilidad).

2.5.1. Segun se explicé en la Seccidon 2 del Apéndice “A” Normativo, el certificado EDTO no se otorga
con cardcter permanente. Estd sujeto a vigilancia continua por el Estado de diseno de la
confiabilidad en el servicio de la flota mundial del modelo ¢ tipo de aercnave en cuestiéon. Esta
vigilancia de la confiabilidad puede llevar a la introduccion de cambios en las normas EDTO del
planeador o de los motores (es decir, boletines de servicio expedidos por el fabricante de ia
aeronave, mantenimiento o procedimientos obligatorios para restablecer la confiabilidad).

2.5.1.1. Las certificaciones ETOPS existentes que hayan sido otorgadas antes de la introduccion de
las nuevas normas EDTO de la OACI o de la Circular Obligatoria CO AV-03/06 R1, permaneceran

/ vélidas —
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2.5.2. Por consiguiente, estas modificaciones o boletines de servicio, tareas de mantenimiento o
procedimientos necesarios para restablecer la confiabilidad pueden hacerse obligatorios
mediante una nueva expedicidon del documento CMP EDTO o informacion obligatoria de
mantenimiento de la aeronavegabilidad (MCAI) especial.

2.5.3. La capacidad EDTO certificada de la aeronave puede, por consiguiente, reducirse,
suspenderse o incluso revocarse si no existen soluciones frente a un problema importante. Esta
capacidad EDTO revisada deberé reflejarse segdn corresponda en una revision especial de la TCDS,
el AFM (o suplemento EDTO del AFM segun corresponda) y en el documento CMP EDTO (o
mediante MCAI especial). Los vuelos EDTO de las aeronaves en cuestion no deberan realizarse mas
alla de la capacidad EDTO revisada.

3. Consideraciones de aeronavegabilidad para aeronaves con mas de dos motores de
turbina.

3.1. Generalidades.

3.1.1. Segln se explicé en la Seccidon 1. del presente Apéndice "B"” Normativo, la certificacién EDTO
NO Sse requiere para aeronaves con mMas de dos motores. Esto significa que las normas de
configuracion y mantenimiento definidas mediante la certificacion de tipo basica de una aeronave
con mas de dos motores se consideran adecuadas para las operaciones EDTO.

3.1.2. No obstante, el fabricante de la aeronave debera realizar un examen del TLS, en caso de
haberic, de las aeronaves con mas de dos motores. El objetivo de este examen es confirmar si estas
limitaciones temporales deben considerarse para el despacho de vuelos EDTO vy si la
correspondiente limitacién de tiempo debera proporcionarse en la documentacién pertinente de
la acronave.

3.1.3. Segun se explico en el numeral 1.5. del presente Apéndice “B" Normativo, no hay requisitos
adicionales para la certificacidon EDTO, procedimientos de mantenimientc o programa de
mantenimiento de aeronaves con mas de dos motores. A pesar de que las normas de la OACI no
exigen certificacion EDTO para aeronaves con mas de dos motores, la Autoridad de Aviacion Civil
puede implementar normas para certificacion EDTO (o ETOPS) de dichas aesronaves. En este caso:

(2) Lascertificaciones ETOPS existentes ctorgadas antes de la introduccién de las nuevas
normas EDTO de la OACI o de la CO AV-03/06 R siguen siendo vélidas y no requieren
una nueva certificacion EDTO;

(b) Lacertificaciéon EDTO se da mediante la expedicion de un documento CMP EDTO que
retine las normas de configuracién y tareas de mantenimiento requeridas vy, seguin
corresponda, los procedimientos para la tripulacidon de vuelo y normas de despacho.
Para vuelos EDTO, las aeronaves deberan configurarse, mantenerse y operarse segin
los requisitos del documento CMP EDTO; y

(¢) El documento CMP EDTO es aprobado por el Estado de diserio y se expide para la
certificacion EDTO inicial. Puede revisarse para reflejar las conclusiones del examen
de la experiencia en el servicio (vigilancia de la confiabilidad realizada por el Estado
de disefo) a través del proceso de directivas de aeronavegabilidad. En el numeral 2.5.
del presente Apéndice "B" Normativo se tiene mas informacién sobre el
mantenimiento de la validez de la certificacion EDTO.

3.2. Certificacién para EDTO de aeronaves con mas de dos motores de turbina.

La certificacion para EDTO no se aplica a aeronaves con mas de dos motores, excepto por o que
se describe en el numeral 31.3. del presente apéndice “B” normativo.

3.3 Sistemas significativos para EDTO.

Los sisteras significativos para EDTO se explican en la Seccidn 2.3. Dado gue normalmente no hay
requisitos adicionales para certificacion de aeronavegabilidad EDTO, procedimientos de
mantenimiento o programa de mantenimienic para aeronaves con mas de dos motores, la
consideracién del sistema significativo para EDTO solo es necesaria para la identificacién de la
capacidad de tiempo del sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones en cuanto al

/- tiempo.

) //_, 3.4 Sistemas de tiempo limitado (TLS)

P
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3.4.1. Debe identificarse |2 capacidad de tiempo de! sistema significativo para EDTO con mayores
limitaciones en cuanto al tiempo. En la mayoria de os casos este sistema significative para EDTO
con mayores limitaciones en cuanto al tiempo es el sistema de extincion de incendios de la carga
(para compartimientos de carga o equipaje).

3.4.2. La capacidad de tiempo del sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones en
cuanto al tiempo deberd reflejarse en la documentacién o herramientas pertinentes del
fabricante.

3.4.3. La capacidad de tiempo del sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones en
cuanto al tiempo debe ser considerada en forma adecuada en el despacho operacional de las
aeronaves. En el capitulo 3 se tienen los lineamientos detallados para la consideracion de este TLS
con respecto al tiempo de desviacidn maximo para el despacho de la aeronave en rutas de EDTO.
3.5. Mantenimiento de la validez de la certificacién EDTO. {vigilancia de |la aeronavegabilidad).
3.5.1. La validez de i3 certificacién EDTO no se aplica a aeronaves con mas de dos motores.

3.5.2. Segun se explica en 1.5. del presente Apéndice "B" Normativo, normalmente no hay requisitos
adicionales para certificacién de la aeronavegabilidad EDTO, procedimientos de mantenimiento o
programa de mantenimiento para aeronaves de mas de dos motores.

APENDICE “C” NORMATIVO
REQUISITOS PARA OPERACIONES DE VUELO EDTO

1. Generalidades
1.1. Como se explicé en el Apéndice "A” Normativo de la presente Circular Obligatoria, al considerar
una solicitud de un concesionario, permisionario para realizar operaciones EDTO, debera
efectuarse una evaluacion del historial general de seguridad operacional de dicho concesionario,
permisionario, su actuacién anterior, instruccidn de la tripulacidn de vuelo, instruccion de los
despachadores de vuelo, instruccién en mantenimiento y programas de confiabilidad de
mantenimiento. Los datos proporcionados en la solicitud deben apoyar la capacidad del
concesionario, permisionario para realizar en condiciones de seguridad y apoyar dichas
operaciones, asi como incluir los medios empleados para satisfacer los criterios presentados en el
presente Apéndice "C" Normativo, asi como en el Apéndice “D” Normativo.
1.2. Todo concesionario, permisionario debe obtener de la Autoridad de Aviacién Civil una
autorizacién para EDTO mediante una aprobacidn especifica antes de iniciar operaciones
comerciales de aeronaves de la categoria de transporte por una ruta especifica que contiene un
punto situado mas alld del umbrai de tiempo EDTO aplicable.
1.2.1. Las aprobaciones especificas expedidas previamente para programas ETOPS continuan
siendo vdlidas. Las solicitudes de nuevas autorizaciones EDTO o cambios a los programas
existentes se evaluaran con arreglo a los criterios presentados en la presente Circular Obligatoria.

Y 1.2.2. En el numeral 3.6. del Apéndice “A” Normativo de la presente Circular Obligatoria, se tratan

D, _— las revisiones menores a los programas ETOPS/EDTO aprobados previamente.

L f/,. 13-ETumbral de tiempo EDTO aplicable se establece en el presente numeral.
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1.3.1. La capacidad de tiempo de desviacién maximo de los bimatores no certificados para EDTO
se limita a 60 minutos. Por consiguiente, el umbral de tiempo para dichas operaciones EDTO se
establece en 60 minutos. La Autoridad de Aviacidn Civil pedréa seleccionar un valor de umbral de
tiempo mayor después de efectuar una exhaustiva evaluacion del impacto de tal valor en las
operaciones que no son EDTO de aeronaves de categoria de transporte bimotores no certificados
para EDTO.

1.3.2. La Autoridad de Aviacion Civil, al establecer el umbral de tiempo EDTO para las aeronaves de
categoria de transporte con mas de dos motores, considera las caracteristicas especificas para
tales operaciones. El umbral de tiempo para tales vuelos EDTO se establece en 180 minutos. La
Autoridad de Aviacion Civil podra seleccionar otro valor de umbral de tiempo después de efectuar
una exhaustiva evaluacién del impacto de tal valor en las operaciones existentes y en las
limitaciones de tiempo, en caso de haberlas, de las aeronaves de categoria de transporte con mas
de dos motores que vuelan mas alla del umbral de tiempo.

2, Conversion del umbral de tiempo y del tiempo de desviacion maximo en distancia.

2.1. Generalidades

2.1.1. A efectos de relacionar el umbral de tiempo y el tiempo de desviacion maximo ¢con una zona
de aplicacion geogréfica, el valor tiempo de interés debe convertirse en un vaior equivalente de
distancia gue se expresa normalmente como distancia en millas nduticas en condiciones de viento
en calma (viento cero) sobre la base de un plan de veloccidad de desviacion hipotética.

2.1.2, Este valor de distancia se utiliza luego para construir arcos de radio de desviacion en torno a
aerodromos de alternativa en ruta para establecer las zonas de operaciones EDTC y no EDTC
2.1.3. El célculo de Ia conversidn se realiza norrmalmente utilizando los datos del fabricante de s
aeronave obtenidos de documentos operacionales y herramientas de soporte légico o a partir de
relaciones de velocidad aerodinamica bésica. segin corresponda.

2.1.4. Es conveniente mencionar que las zonas de operacion de 60 minutos {(no EDTO} y EDTO se
definen en condiciones de atmdsfera tipo internacional (ISA) y viento en calma (viento cero). Por
lo tanto, los tiempos de desviacidn reales pueden ser superiores a los tiempos de desviacion
dtilizados para establecer la correspondiente zona de operaciones. Esto estd previsto y no
constituye un rebasamiento de la zona de operaciones en la medida en que la ruta de vuelo
prevista sigue estando dentro de la distancia en condiciones de viento en calma aplicable a partir
de un aerédromo de alternativa en ruta.

2.1.5. Los conceptos basicos de distancia de desviacion con viento en calmay zona de operaciones
son comunes para las aeronaves bimotoras y las aeronaves con mas de dos motores; no obstante,
las condiciones de vuelo supuestas en el marco de las cuales se realizan estas evaluaciones difieren
segun se describe en los siguientes numerales. También cabe senalar que la evaluacién de
velocidad/distancia de desviacidn se aplica normalmente a una zona geografica y a una
combinacién de planeador/motor (AEC) particulares, y puede variar segdn las diferentes flotas y
regiones. Ademas, la velocidad utilizada para calcular los umbrales de distancia EDTO para un
vuelo determinado puede ser diferente a la velocidad utilizada para determinar {a distancia de
desviacién maxima EDTO.

2.2. Determinacidon de los umbrales/distancias de desviacién aplicables, para aeronaves con
dos motores de turbina.

2.2.1. La conversion de tiempo en distancia para aeronaves birnotoras, se realiza utilizando una
velocidad con un motor inoperativo (OEl) seleccionada por el concesionario, permisionario, que
debe encontrarse dentro de la envolvente operacional certificada de la aeronave en cuestion. Este
calculo se basa normaimente en un perfil de deriva hacia abajo (descenso en crucero) con empuje
limitado en un dia normal con viento en calma a partir de la altitud de crucero normal a un peso
de referencia hipotético con empuje continuc maximo establecido en el restante motor en
funcionamiento después del punto de falla del motor.

2.2.2. El plan de velocidades con un motor inoperativo (OEI) se representa normalmente como una
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durante la parte inicial del perfil de deriva hacia abajo seguido de una IAS constante después de
que la aeronave atraviesa la altitud de transicion Mach/IAS.

2.2.3. Los concesionarios, permisionarios que soliciten una autorizacién para EDTO deberan incluir
en dicha solicitud la justificacion para su plan de velocidades, con un motor inoperativo (OE(),
seleccionadas y célculo de distancia de desviacion.

2.2.4. L3 justificacion tipica consiste en datos de apoyo del fabricante obtenidos de documentos
operacionales o herramientas de soporte légico. La justificacion adicional puede comprender
cdlculos pertinentes de performance del concesionario, permisionario y aplicacion de sistema de
planificacion de vuele. En la Tabla 1 se presenta un gjemplo tipico de informacion del fabricante
sobre distancias de desviacién para planificaciéon operacional, asi como la justificacion de estas (los
formatos de los datos pueden variar).

2.2.5. La conversion de tiempo en distancia para aeronaves bimotoras se basa a veces, aungue no
normalmente, en una supuesta velocidad aerodindmica verdadera (TAS) constante en vez del mas
tipico plan de velocidades con un motor inoperativo {QOEN Mach/IAS descrito anleriormente,
debido a variaciones en las limitaciones en los sistemas de planificacion de vuelo del concesionario,
permisionario.

2.2.6, Si bien el método de velocidad aerodinamica verdadera (TAS) constante puede haberse
utilizado en algunos programas EDTO anteriores, las normas han evolucionado hacia el mas tipico
cdlculo de descenso en crucero basado en parametros de velocidad Mach/IAS que puede ser
realmente fijado como objetive por la tripulacion de vuelo. La relacién entre tiempo y distancia no
es lineal con este enfoque de calculo debido a la variacién de la altitud con el tiempo durante ia
parte de deriva hacia abajo con empuje limitado del perfil de falla de motor.

DISTANCIA DE DESVIACION MAXIMA

. A Masa do - Tiempo de deswveacion (Mm)
whoodegee WemMG® L
-{X " 000 "\g) deswacion 60 120 180 300 370
170 190 439 866 1294
190 180 436 860 1285 2136 2500
MCT/330KT 210 i70 434 853 1272 2110 2500
230 180 431 844 1257 2033 2500
250 150 427 834 1241 2056 2500
270 140 422 823 1225 2027 2496
170 220 424 837 1249
190 220 424 836 1249 2073 2500
MCT/300KT 210 220 419 827 235 2062 2500
230 210 415 818 1224 2036 2500
250 190 412 806 1200 1988 2448
270 180 407 795 1184 1960 2413

Tabla 1. Ejemplo de informacion sobre distancia de desviacién EDTO. En esta tabla, el peso de
aeronave en punto critico se refiere al peso de la aeronave en el punto critico.

2.2.7. Umbral de sesenta minutos.

El célculo del umbral de distancia de 60 minutos se debe utilizar para determinar si se aplican las
normas para aeronaves bimotoras establecidas por la Autoridad de Aviacion Civil. El calculo se
debe basar en una velocidad elevada con un motor inoperativo de hasta la velocidad o ndmero de
Mach maximos admisibles de utilizacion (VMO/MMO) para maximizar la zona de operaciones de
60 minutos.

_2.278. Umbral EDTO.
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2.2.8.1. El célculo de umbral de distancia EDTO se debe utilizar para determinar si se aplican las
normas establecidas por la Autoridad de Aviacién Civil. Este célculo también se utiliza para
determinar los puntos de entrada y salida de EDTC en una zona de operaciones EDTO. Este calculo
se debe basar en un tiempo de desviacion de 60 minutes como en el numeral 2.2.7. anterior.
2.2.8.1. £l calculo de umbral de distancia EDTO sera comun al calculo de umbral de distancia de
60 minutos para una regién y un tipo de aeronave determinados.

2.2.9. Distancia de desviacion maxima EDTO.

2.2.9.1. Se requiere el cdlculo de distancia de desviacién maxima EDTO para aeronaves bimotoras
cuando se trate de un vuelo que tiene que superar las limitaciones de zona geografica definidas
por el umbral de distancia EDTO (normalmente, la distancia relacionada con 60 minutos).

2,2.9.2. La conversiéon de tiempo en distancia se debe realizar a la velocidad de crucero con un
motor inoperativo (CEl} y tiempo de desviacion méximo EDTO aprobados o propuestos por el
concesionario, permisionario para un tipo de aeronave combinacion planeador/motor (AEC) y zona
de operaciones particuiares. Esto define el maximo radio con viento en calma al que un vuelo
puede encontrarse respecto de un aerédromo de alternativa en ruta. Estos célculos se realizan
normatmente considerando una velocidad con un motor inoperativo (OE!) relativamente elevada
a efectos de maximizar la zona de operaciones EDTO; no obstante, otras consideraciones como |os
reqguisitos de combustible para desviacién pueden imponer una seleccion de velocidad mas baja.
El plan de velocidades con un motor inoperativo (OEI) EDTO seleccionado también tiene
consecuencias respecto de la planificacion del combustible para desviacion EDTO, como se
establece en el numeral 53. del presente Apéndice “C" Normativo.

2.2.9.3. Para vuelos EDTO, los calcules de umbral de distancia y distancia de desviaciéon maxima
deben basarse en el mismo plan de velocidades OEl.

2.3. Determinacién del umbral de distancia/distancia de desviacién aplicable para aeronaves
con mas de dos motores.

2.3.1. Para las aeronaves con mas de dos motores, la velocidad empleada para convertir los
umbrales EDTO de tiempo de 60 minutos y los tiempos de desviaciéon maximos EDTO en
correspondientes valores de distancia de desviacién no es una velocidad OElI como para las
aeronaves bimotoras, sino una velocidad de crucero hipotética, con todos los motores en
funcionamiento, seleccionada por el concesionario, permisionario sobre la base de las
caracteristicas de performance de la combinacion planeador/motor (AEC) en particular. Al igual
que con las aeronaves bimotcras, la velocidad seleccionada debe encontrarse dentro de la
envolvente de vuelo operacional certificada de la aeronave y, por ello, debe ser inferior o igual a la
velocidad méxima de utilizacién (MMO o VMO) definida en el manual de vuelo de la aesronave
(AFM) U otros documentos o herramientas pertinentes del fabricante de la aeronave.

2.3.2. La velocidad de crucero, con todos los motores en funcionamiento, seleccionada, emmpleada
para calcular las distancias aplicables para aeronaves con mas de dos motores, no tiene ninguna
consecuencia en la planificacién del combustible, de manera que normalmente puede utilizarse
la mayor velocidad posible para maximizar {a correspeondiente zona de operaciones. La
planificacién del combustible para desviaciones EDTO se establece en el numeral 5.3. del presente
Apéndice “C" Normativo.

2.3.3. Adicionalmente, en el calculo puede utilizarse la altitud de crucero mas favorable dado que
las limitaciones de capacidad en altitud no constituyen un factor. Para una determinada velocidad
de crucero, con todos los motores en funcionamiento, y altitudes seleccionadas, la relacion de
tiempo a distancia para aeronaves con mas de dos motores es esencialmente una conversién de
la velocidad aerodinamica verdadera (TAS) basada en relaciones aerodinamicas estandar y, por
consiguiente, no se requiere informacién especifica del fabricante sobre distancia de desviacion
para la combinacion planeador/motor.

2.3.4. L.os concesionarios, permisionarios que soliciten avtorizacién para EDTO, deben incluir en su
solicitud, la justificacion para sus velocidades de crucero, con todos los motores en
funcionamiento, seleccionadas. La justificacion tipica se basa en calculos de actuacion y datos del
fabricante obtenidos de documentos operacionales o herramientas de soporte logico. La
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Justificacidon adicional puede comprender detalles sobre la aplicacién del sistema de planificacién
de vuelos,

2.3.5. Umbral de sesenta minutos.

El caleulo del umbral de distancia de 60 minutos para aeronaves con mas de dos motores se utiliza
para cumplir con lo sefialado en el numeral 1.1. de la presente Circular Cbligatoria. El calculo se
basa normalmente en una elevada velocidad de crucero con todos ios motores en funcionamiento
de hasta la velocidad o nimero de Mach maximos admisibles de utilizacién (MMO/VMO) a efectos
de maximizar la zona de operaciones de 60 minutos.

2.3.6. Umbral EDTO.

El célculo de umbral de distancia EDTO se utiliza para cumplir con o sehalado en el numeral 1.2.
de la presente Circular Obligatoria. Este calculo también se usa para determinar los puntos de
entrada y salida EDTO en una zona de operaciones EDTO. El célculo debe basarse en un tiempo
de desviacion de 180 minutos.

2.3.7. Distancia de desviacién maxima EDTO.

2.3.7.1. Se requiere el cdlculo de distancia de desviacion maxima EDTO para aeronaves con mas de
dos motores si se ha determinado que un vuelo necesita superar las limitaciones de zona
geografica definida por el umbral de distancia EDTO (normalmente la distancia relacionada con
180 minutos). La conversion de tiempo en distancia se efectua a la velocidad de crucero con todos
los motores en funcionamiento y al tiempo de desviacidn maximo EDTO para un tipo de aeronave
determinado (AEC) y una zona de operaciones aprobados o propuestos por el concesionario,
permisionario, y define el maximo radio con viento en calma al que un vuelo puede encontrarse
de un aerddromo de alternativa en ruta. Al igual que con los calculos de umbral de 60 minutos y
umbral de distancis EDTO, se debe utilizar para este calculo la mayor velocidad de crucero
disponible con todos los motores en funcionamiento vy la aititud mas favorable a efectos de
maximizar la zona de operaciones, aungue algunos concesionarios, permisionarios pueden optar
por utilizar diferentes hipétesis de velocidad y altitud.

2.3.7.2. Para los vuelos EDTO, los célculos de umbral de distancia y distancia de desviacion maxima
deben basarse normalmente en el mismo plan de velocidades con todos los motores en
funcionamiento (AEOQ).

3. Vuelos de mas de 60 minutos.
3.1. Los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de alternativa en ruta deben cumplir
con lo sehalado en el numeral 1.1. de la presente Circular Obligatoria. Estas operaciones pueden
involucrar autorizacion para EDTO, dependiendo de lo siguiente:

(a) Los umbrales de tiempo EDTO aplicables establecidos por la Autoridad de Aviacion

Civil, y
(b) Ladistancia de desviacion maxima aplicada por el concesionario, permisionario para
dichos vuelos.

3.2. Para las aeronaves bimotoras, y tomando en cuenia que la Autoridad de Aviacion Civil ha
establecido un umbral EDTO de 60 minutos, por lo que los vuelos de mas de 60 minutos también
constituirian una operacion EDTO. Para aeronaves con mas de dos motores, la Autoridad de
Aviacion Civil ha establecido el umbral de tiempo de desviacidn EDTO de 180 minutos, y por lo
tanto un vuelo de méas de 60 minutos no requerird autorizacidon para EDTO, a menos que la
operacion se realice mas alld del umbral de tiempo EDTO establecido por la Autoridad de Aviacion
Civil.
3.3 Se trate o no de EDTO, todos los vuelos de mas de 60 minutos hasta un aerédromo de
alternativa en ruta deben incorporar procedimientos adecuados de control operacional y
despacho de vuelos, procedimientos de utilizacidn y programas de instruccion en apoyo de la
operacion. No se requiere aprobacion especifica para estos vuelos si no se realizan mas all&d del
umbral EDTO aplicable, No obstante, los manuales y procedimientos de operacion aprobados por
la Autoridad de Aviacidn Civil deben incluir las consideraciones spropiadas segun se plantea en el
presente numeral 3.
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3.3.1. La determinacién de si un vuelo es de mas de 60 minutos hasta un aeroédromo de alternativa
en ruta, se basa en la metodologia de conversion de tiempo en distancia establecida en el numeral
2.2. del presente Apéndice “C" Normativo para aeronaves bimotoras y en el numeral 2.3. para
aeronaves con mas de dos motores.

3.3.4 Consideraciones sobre aerédromos de alternativa en ruta para aeronaves con dos
motores de turbina.

3.4.1. Los aerédromos de alternativa en ruta son aerégdromas hacia los cuales puede dirigirse una
aeronave en caso de gque sea necesaria una desviacién mientras se encuentra en ruta, y que
cuentan con los servicios y las instalaciones necesarios, que tienen la capacidad de satisfacer los
requisitos de los rendimientos (performance) de la aeronave y que estaran operativos sl es
necesarto. También pueden designarse como aerodromos de alternativa en ruta, los aerédromos
de despegue o de destino.

3.4.2. Todos los vuelos de mas de 60 minutos deberan incluir la identificacidon de aerdédromos de
alternativa en ruta en el proceso de despacho. El estado operacional de esos aerodromos,
incluyendo las condiciones meteoroldgicas, debera evaluarse y proporcionarse a la tripulacion de
vuelo antes de la salida conjuntamente con la informacién mas actualizada disponible. La
tripulacion de wvuelo también debe contar con un medio para obtener actualizaciones
meteorologicas del aerédromo de alternativa en ruta segun se requiera durante el vuelo.

3.43. La evaluacién de aerdédromos de alternativa en ruta (independientemente de las EDTO)
debera asegurar que las condiciones pronosticadas en los aerédromos identificados estaran por lo
menos al nivel de los minimos de utilizacién de aerédromo establecidos por el concesionario,
permisionario en la hora de utilizacion prevista.

3.4.4. En el numeral 5.2 del presente Apéndice "C" Normativo, se analizan consideraciones
adicionales para aserédromos de slternativa EDTO. Estas consideraciones EDTO adicionales
corresponden a vuelos de mas de 60 minutos.

2.5. Consideraciones sobre aerédromos de alternativa en ruta — aeronaves con mas de dos
motores de turbina.

3.5.1. Los aerédromos de alternativa en ruta son aerédromos hacia los cuales puede dirigirse una
aeronave en caso de que sea necesaria una desviacidn mientras se encuentra en ruta, y que
cuentan con los servicios vy las instalaciones necesarios que tienen la capacidad de satisfacer los
requisitos del rendimiento {performance) de la aeronave y que estaran operativos si €s necesarioc.
También pueden designarse como aerddromos de alternativa en ruta los aerédromos de
despegue o destino.

3.5.2. Todos los vuelos de més de 60 minutos deberan inciuir |a identificacidn de aerédromos de
alternativa en ruta en el proceso de despacho. El estado operacional de estos aerédromos,
incluyendce las condiciones meteoroldgicas, debera evaluarse y proporcionarse a la tripulacion de
vuelo antes de la salida conjuntamente con la informacion mas actualizada disponible. La
tripulacion de vuelo también deberd contar con un medio para obtener actualizaciones
meteorologicas de los aerddromos de alternativa en ruta segun se reguiera durante el vuelo.
3.5.3. No hay un requisito especifico de que las condiciones meteorolégicas en los aerédromos de
alternativa en ruta identificados estén pronosticadas por lo menos a los valores minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos por el concesionario, permisionario.

4, Consideraciones sobre vuelos que excedan del umbral de tiempo EDTO.

Las operaciones que excedan delumbral de tiempo EDTO establecido por la Autoridad de Aviacién
Civil para el tipo de aeronave aplicable exigen una aprobacién especifica para EDTO y deberéan
cumplir con lo establecido en el numeral 1.2. de la presente Circular Obligatoria. En el actual
numeral 4., se establecen los criterios especificos sobre i0s niveles de autorizacién de tiempo de
desviacién maximo apropiados a aeronaves bimotorasy 2 aercnaves con mas de dos motores.
4.1. Niveles de aprobacién para Vuelos EDTO de aeronaves bimotoras.

4.1, El nivel de aprobacidn operacional para EDTO otorgado a un solicitante corresponderd a la
necesidad operacional (requisitos de ruta), capacidad EDTO de la aeronave, experiencia

_operacional pertinente y solidez del cumplimiento del programa EDTO por el concesionario,
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permisionario. Todas las autorizaciones para EDTO exigen gque el concesionario U permisionario
implemente programas de operaciones de vuelo y mantenimiento en apoye de las mismas, segiin
se establece en el presente Apéndice "C" Normativo, asi como en el Apéndice "D" Normativo. Estos
programas deben abarcar el mantenimiento de la aeronavegabilidad, consideraciones de
autorizacion incluyendo las de orden meteoroldgico y lista de equipo minimo (MEL), planificacion
de vueios, instruccidn, aerédromos de alternativa en ruta y capacidad de comunicaciones,
4.1.2. Los programas EDTO operacionales deben contener los mismos elementos basicos
independientemente de la autorizacidon de tiempo de desviaciéon EDTO, y deben adaptarse, seguin
corresponda, al nivel pertinente de tiempo de desviacidon aprobado.
4.1.3. L_as siguientes son las categorias principales de tiempo de desviacion EDTO.
4.1.4. Autorizacidén de hasta 90 minutos
4.1.4.1. Las autorizaciones para EDTO de hasta 30 minutos se relacionan por lo general con zonas
de operaciones con condiciones favorables donde no se requiere tiempos de desviacion mas
prolongados para apoyar las rutas directas.
4.1.4.2, Si una combinacién planeador/motor (AEC) en especifico no cuenta con certificacion EDTO
para un tiempo de desviacion de por |o menos 30 minutos, deberdn evaluarse las caracteristicas
de disefio y la confiabilidad de la aeronave respecto de los requisitos de diseno EDTO pertinentes.
Esta evaluacion debe confirmar la adecuacion de la aeronave para dichas operaciones sin que se
requiera una certificacién EDTO formal.
4.1.4.3, Puede considerarse la autorizacién de EDTO de hasta 90 minutos para concesionarios,
permisionarios con experiencia en el servicio de la combinacion planeador/motor (AEC) minima o
nula. Esta determinacion debe considerar factores tales como la zona de operaciones propuesta,
la capacidad demostrada por el concesionario, permisionario para introducir satisfactoriamente
aeronaves en las operaciones y la calidad de los programas propuestos de mantenimiento de |a
aercnavegabilidad y operaciones.
4.1.4.4. Deberan utilizarse restricciones en la lista de equipo minimo (MEL) para EDTO de 120
minutos, 3 menos que haya restricciones especificas para 90 minutos 0 menos,
4.1.5. Autorizacion para mas de 90 minutos y hasta 180 minutos.
4.1.5.1. Las autorizaciones para EDTO de hasta 180 minutos apoyan la mayoria de las zonas de
operaciones EDTO y reflejan la armplia mayoria de las operaciones mundiales EDTO. Por o anterior,
las solicitudes de aprobacidn presentadas por los concesionarios, permisionarios pueden
corresponder a esta categoria.
4.1.5.2. La combinacién planeador/motor (AEC) debe aprobarse para EDTO en Ia certificacidn de
tipo hasta por {0 menos el tiempo de desviacion maximo que se solicite {como por ejemplo 120,
180 minutos).
4.1.5.3. £l concesionario, permisionario debe cumplir con los reguisitos de la lista de equipo minimo
(MEL) apropiados al tiempo de desviacién maximo aprobado (como por ejemplo EDTO de 120
mindtos y mas). La MEL del concesicnario, permisionario no puede ser menos restrictiva que Ia
MMEL correspondiente al tiempo de desviacidén méaximo aprobado.
4.1.6. Aumentos del quince por ciento en la autorizacién de tiempo de desviacion.
4.1.6.1. Si |a capacidad EDTO certificada de la aeronave tiene un tiempo de desviacidn maximo de
120 0 180 minutos, el concesionario, permisionario puede solicitar un aumento del tiempo de
desviacidén aprobado para ese concesionario, permisionario para rutas especificas o con caracter
excepcional a condicién de que:
(a) Eltiempo de desviacidén aprobado del concesionario, permisionario que se solicite no
exceda de:
(1) El "5% de la capacidad de tiempo de desviacion maxima certificada de la
aeronave para EDTO; y
(2) La capacidad del sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones en
cuanto al tiernpo, distinto de los sistemas de extinciéon de incendios, menos 15
minutos;
(b} El proceso de despacho del concesionario, permisionario (cdlculo de combustible,
MEL, entre otros) apoye el tiempo de desviacién aumentado resultante;y
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(c) Dichos aumentos puedan exigir una evaluacidon del diseno de tipo general,
incluyendo los sistemas de tiempo limitado (TLS} y la confiabilidad demostrada, si la
capacidad EDTO certificada de la aeronave es inferior al aumento del tiempo de
desviacién solicitado.

4.1.7. Autorizaciéon para mas de 180 minutos.

4.1.7.1. Para vuelos con tiempo de desviacidn maximo de mas de 180 minutos, puede requerirse
autorizacion para volar rutas directas en algunas zonas de operaciones sobre la base de la limitada
disponibilidad de aerédromos de alternativa en ruta, o para gestionar excepciones operacionales
el dia del vuelo. Estas pueden comprender, por ejemplo, las zonas del Pacifico septentrional, asi
como rutas que atraviesan as regiones ocednicas meridionales.

4.1.7.2. Puede otorgarse autorizacién para realizar operaciones con tiempo de desviacion superior
a 180 minutos a concesionarios, permisionarios con experiencia EDTO anterior y una autorizacion
EDTO de 180 minutos existente respecto de la combinacion planeador/motor (AEC) indicada en su
solicitud {como se indica en el numeral 1.2 del Apéndice “A” Normativo de la presente Circuiar
Obligatoria). La autorizacién mediante aprobacion especifica para operaciones EDTO de mas de
180 minutos puede ser para una zona concreta, sobre la base de disponibilidad de aerédromos de
alternativa en ruta en la zona de operaciones,

4.1.7.3, En vista del largo tiempo de desviacidn involucrado (mas de 180 minutos), et concesionario,
permisionario es responsable de asegurar, en la etepa de planificacidn del vuelo, que en cualguier
dia dado en las condiciones pronosticadas {como vientos reinantes, temperatura y velocidad de
desviacion aplicable), una desviacién hasta un aerédromo de alternativa en ruta no superara Ia
capacidad de:

(a) El sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones en cuanto al tiempo,
diferente de los sistemas de extincién de incendios, menos 15 minutos a la velocidad
de crucero con un motor inopérativo (OEl} aprobada; y

(b} Elsistema de extincién de incendios en la carga menos 15 minutos, a la velocidad de
crucero con todos los motores en funcionamiento (AEO).

4.2. Niveles de autorizacién para Operaciones EDTO con aeronaves de mas de dos motores de
turbina.

4.2.1. Operaciones de hasta 180 minutos.

Los vuelos con hasta 180 minutos de tiempo de desviaciéon hasta un aerédromo de alternativa en
ruta efectusdos por aeronaves con mas de dos motores no regueriran una autcrizaciéon para EDTO.

4.2.2. Autorizacion para mas de 180 minutos.

4.2.2.1. Se requerirad de autorizacién para EDTO para aeronaves con mas de dos motores, si el vuelo
previsto supera un tiempo de desviacién de 180 minutos hasta un aerédromo de alternativa en
ruta. No hay niveles de autorizacidn de tiempo de desviacion maximo especificos que no sean los
establecides para permitir operaciones mas alla del umbral de tiempo aplicable; en realidad, es la
capacidad del sistema de tiempo limitado (TLS) EDTO del aerédromo particular la que establece
la base para la planificacion del tiempo de desviacion hasta un aerodromo de alternativa en ruta.
Normalmente, el sistema de tiempo limitado (TLS) EDTO estd determinado por la capacidad del
sistema de extincién de incendios en la carga a menos gue el fabricante de la aeronave haya
especificado otra limitacion de tiempo del sistema EDTO (ver numeral 2.4, del Apéndice "B”
Normativo de la presente Circular Obligatoria). En el numeral 5. Del presente Apéndice “C"
Normativo, se tratan las consideraciones de planificaciéon operacionasl relativas a los TLS EDTO.
4.2.2.2. Al igual que para las aeronaves bimotoras, las autorizaciones para EDTO de aecronaves con
mas de dos motores requieren que el concesionario, permisionario implemente un programa de
apoyo a las operaciones de vuelo. Este programa deberd tratar consideraciones de autorizacion
incluyendo las de orden meteorolégico y MEL, planificacidn de vuelos, instruccion, aerédromos de
alternativa en ruta y capacidad de comunicaciones {como se especifica en el numeral 5. del
presente Apéndice "C” Normativo).

7 _&~ " Consideraciones sobre preparacion de vuelos.
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Las consideraciones sobre preparacion de vuelos especificadas en la actual seccidn 5. son
adicionales a los requisitos de utilizacién normales, o los amplian, y se aplican especificamente a
las operaciones EDTO. Aungue muchos de los criterios siguientes pueden incorporarse en
programas aprobados para aeronaves gue no son EDTO o estructuras de rutas que no son de
£DTO, el caracter delas EDTO reguiere gue se vuelva a examinar el cumplimiento de estos criterios
para asegurar que los programas aprobados son adecuados para las operaciones FDTO previstas.
5.1. Zona de operaciones EDTO.

5.1.1. Generalidades.

5.1.1.1. Una vez que se cumpla satisfactoriamente con los criterios presentados en la presente
seccién 5., puede autorizarse a un concesionario, permisionario a realizar operaciones EDTO con
una combinacién planeador/motor (AEC) particuiar dentro de una zona de operaciones particular
La zona de operaciones EDTO esta limitada por el tiempo de desviacion maximo aprobado hasta
un aerédromo de alternativa en ruta a la velocidad de desviacion aprobada (en condiciones ISA
con viento en calma) desde cualquier punto a lo largo de la ruta de vuelo propuesta.

5.1.1.2. La zona de operaciones EDTO se establece durante el proceso de preparacion del vuelo
scbre ia base de los aerédromos de alternativa en ruta designados {como se especifica en €]
numeral 52 del presenie Apéndice "C" Normativo) y la distancia de desviacién maxima
correspondiente al tiempo de desviacion maximo y velocidad EDTO aprobados (como se
especifica en los numerales 2.3.7. y 2.2.9. del presente Apéndice "C" Normativo). Normalmente, esta
zona se representa graficamente mediante arcos o circulos de distancia de desviacidn maxima en
torno de los aerodromos de alternativa en ruta seleccionados para establecer una limitacion
geogréafica para la ruta de vuelo prevista.

5.1.1.2.1. El limite de la zona EDTO para fines de planificacién de rutas se basa en un radio de
distancia de desviacién con viento en calma constante a partir del emplazamiento del aerédromo
en cuestidon sin tener en consideracion las posibles rutas ni las trayectorias de aproximacién y el
perfil de descenso, o variaciones de viento y temperatura que pueden enconftrarse durante una
desviacion real.

5.1.1.3. Las zonas de operaciones aprobadas para EDTO se especificaran en las especificaciones de
operacién o documento de aprobacion operacional segun corresponda. Las limitaciones de
despacho de vuelo deberan especificar el tiempo de desviacién maximo hasta un aerédromo de
alternativa en ruta EDTO para el cual un concesionario, permisionario puede realizar una operacion
EDTO en particular. El tiempo de desviacion maximo planificado a la velocidad de desviacion
aprobada no deberé ser superior al valor indicado en 1as especificaciones de operacion.

5.1.1.4. En el numeral 2.2.2. del presente Apéndice “C" Normativo {para aeronaves bimotoras) o en
el numeral 2.3.7. (para aeronaves con mas de dos motores) se tienen las especificaciones sobre
cdmo convertir el tiempo de desviacion maximo en distancia.

5.1.2. Puntos de entrada y salida EDTO — sector EDTO.

5.1.2.1. El sector EDTO comprende la porcién o porciones de una ruta EDTO que se extiende mas
alld de los circulos de umbral (es decir los circulos de 60 minutos) con centro en cada aerédromo
de alternativa en ruta. £l comienzo del sector EDTO es el primer punto de la ruta mas alla del
umbral de tiempo/distancia EDTO hasta un aerédromo de alternativa en ruta y también se le
denomina punto de entrada EDTO (EEP). El extremo fina! del sector EDTO es el dltimo punto de la
ruta ubicado mas alléd del umbral de tiempo/distancia EDTO hasta un aerédromo de alternativa en
ruta, que también se denomina punto de salida EDTO (EXP).

5.1.2.2. Los puntos de entrada y de salida EDTO en cualquier ruta EDTO dada se basan en
condiciones ISA con viento en calma y no cambian con los vientos reinantes. E! sector EDTO
definido por estos puntos representa la porcidn de la ruta en la que se aplican 1as consideraciones
de planificacién de vuelos EDTO especificadas en el presente Apendice “C" Normativo
(combustible, acrédromos de alternativa, TLS).

58.1.2.3. Una ruta EDTO puede tener varios sectores EDTO s dicha ruta ingresa y sale del espacio
aéreo EDTO mas de una vez 0 cuenta con un segmento gue no es EDTO en el medio del sector
EDTO. Los concesionarios, permisionarios aprobados pueden planificar tales vuelos sobre la base
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de varios sectores EDTO o, de otra forma, tratando toda la porcidn del vuelo entre el primer EEP y
el ultimo EXP como st fuera un solo sector EDTO.
5.1.3. Puntos equivalentes en tiempo EDTO.
5.1.3.1. Un punto equivalente en tiempo (ETP) es un punto ubicado a iguales tiempos de vuelo entre
dos aerédromos de alternativa en ruta EDTO. ElI ETP también puede definirse como “el punto
ubicado a la mayor distancia en "millas aéreas” respecto de un par de aerédromos de alternativa
en ruta EDTO". Los ETP definen los puntos de la ruta desde los cuales se aplican los requisitos de
planificacion de vuelos EDTO analizados en el presente Apéndice "C" Normativo (combustible,
aerédromos de alternativa, TLS).
5.1.3.2. Adiferencia de los puntos de entrada y salida EDTO que se basan en condiciones de viento
en calma, los ETP tienen en cuenta las condiciones meteorotdgicas reales (tiempo, temperatura)
de modo que su posicidn en la ruta puede verse desplazada con respecto al punto medio
geométrico entre cualguier par de aerddromo de alternativa en ruta EDTO. Si el nivel de vuelo,
vientos y temperaturas son los mismos en ambos sentidos de la desviacion, entonces el ETP es el
punto medio geogréfico de la ruta entre los aerddromos de alternativa en ruta EDTO. Si las
condiciones meteoroldgicas son diferentes, el ETP avanza a lo largo de la ruta hacia las condiciones
meteoroidgicas en ruta mas adversas.
5.1.3.3. Una ruta EDTO normalmente contard con por lo menos un ETP y puede tener también
varios dependiendo de la longitud del sector EDTO, ios aerédromos de alternativa en ruta EDTO
seleccionados y el tiempo de desviacion maximo EDTO aplicable.
5.1.3.4. El concesionario, permisionario puede optar por designar un unico aesrédromo de
alternativa en ruta EDTO para establecer la zona de operaciones EDTO, en cuyo caso no habra ETP.
En tal caso, el combustible de desviacidon y las protecciones TLS deben evaluarse para cualquier
posible derrota de desviacién entre los puntos de entrada y salida EDTO.
5.1.4. Calculos del punto equivalente en tiempo (ETP).
5.1.4.1. El estado del vuelo, el nivel de vuelo y las condiciones meteorolégicas pronosticas conexas
utilizadas para determinar la posicidn de los ETP para EDTO dentro del sector EDTO, pueden variar
dependiendo del requisito particular de planificacidon de vuelo EDTO que se esta tratando, el tipo
de aeronave y los requisitos especificos aplicables.
5.1.4.2. Deben establecerse ETP para lo siguiente:
(a) Calcular el combustible de desviacion EDTO (como se especifica en |os numerales
5.3.2.y 5.33. del presente Apéndice “C" Normativo),
(b) Verificar el tiempo de desviacidon maximo respecto de los valores TLS aplicables
(especificados en el numeral S.4. del presente Apéndice “C” Normativo}; y
(c) Adoptar decisiones respecto de la desviacion en vuelo (especificados en el numeral
6.2. del presente Apéndice).
5.1.4.3. Los ETP establecidos con fines de planificacién del combustiple de desviacion EDTO se
determinaran sobre la base de un nivel de vuelo de descompresiéon de 10 000 ft (3 000 m). Puede
suponerse un nivel de vuelo de descompresidon mas elevado silo permite el suministro de oxigeno
suplementario de {a aeronave o s necesaric para mantener altitudes en ruta minimas a lo largo
de la trayectoria de vuelo de desviacion. También puede determinarse un segundo ETP sobre la
base de la altitud con un motor inoperativo si se requiere proteccidn del combustible de desviacion
para la condicién de falla de motor unicamente.
5.1.4.3.1. Los concesionarios, permisionarios pueden optar por normalizar un unico calculo ETP (ya
sea descompresion o falla de motor) a efecto de simplificar su proceso de planificacion de vuelo y
presentacion del plan de vuelo.
5.1.4.4. La determinacién de los ETP para fines de planificacion del TLS EDTO puede introducir
todavia otro célculo de ETP sobre la base de la velocidad de crucero y nivel de vuelo con todos los
motores en funcionamiento, dado que esta es la condicidn de vuelo pertinente empleada para
evaluar la proteccion del tiernpo de desviacidn con extincion de incendio en la carga para vuelos
de EDTO de més de 180 minutos. Para las aeronaves en que se haya establecido otro tiempo para
\ sistemas significativos EDTO diferente del de extincién de incendios en la carga, la base ETP
% - "Z_,,u{-i‘f'i"z’éda para evaluar fa proteccién del tiempo de desviacion para el otro sistema serd un caso de
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falla de motor considerando las condiciones meteorolégicas pronosticadas si el vuelo EDTO es de
mas de 180 minutos.

5.1.4,5. Para vuelos EDTO de hasta 180 minutos, los requisitos TLS de EDTO se relacionan
normatmente en forma directa con el tiempo de desviacion maximo EDTO con viento en calma
con un margen adicional minimo de 15 minutos. Para estos vuelos, las condiciones meteoroldgicas
pronosticadas no se consideran para la planificacion de TLS EDTO vy, por ello, no es necesario
determinar los ETP TLS para fines de planificacion de vuelo EDTO.

5.1.4.5.1. Los vuelos EDTO de hasta 180 minutos pueden también comprender ampliaciones del
orden del 15% para esta autorizacién {como. por ejemplo, de hasta 207 minutos),

5.1.4.6. Para la vigilancia de la marcha del vuelo y la toma de decisiones sobre desviacion,
normalmente se considera que los ETP EDTO son los puntos a lo largo de la ruta donde el
aerodromo de desviacion en ruta preferido o principal pasa a ser el siguiente aerédromo de
alternativa EDTO indicado en el plan de vuelo operacional. En el propic ETP, el tiempo de
desviaciéon para cada uno de los dos serodromos de alternativa en ruta que definen el ETP es e
mismo; No obstante, cuando el vuelo sobrepasa el ETP estard progresivamente mas cerca de un
aerddromo que pasa a ser el nuevo aerédromo de desviacién primario y progresivamente mas
alejado del otro aerédromo que era el primario antes del sobre paso del ETP. Esta misma transicion
ocurrird encada ETP del sector EDTO para casos donde se hayan indicado multiples ETP y un Unico
2erédromo EDTO de la lista seréd el principal entre cualesquiera dos ETP seguidos. Los ETP para
descompresion se utilizan normalmente comoe base para la vigilancia de la marcha del vuelo en
ruta relativa a los aerédromos de desviacién EDTO; no obstante, los concesionarios, permisionarios
pueden optar por evaluar también ETP con todos los motores operativos (AEO) o con un motor
inoperativo (OEI) para la toma de decisiones sobre desviacion, dependiendo del cardcter de la
emergencia en vuelo y teniendo en debida consideracién la creciente complejidad de gestionar
multiples puntos de decision entre aerédromos de desviacidn.

5.1.4.6.1. Los concesionarios, permisionarios pueden optar por inciuir los ETP EDTO en el registro
de navegacion del plan de vuelo operacional o como puntos de referencia de posicién en las
pantallas del sistema de gestidn de vuelo para ayudar a fa tripulacion en la vigilancia de la marcha
del vuelo con respecto al sector EDTO.

5.1.4.7. En caso de desviacidon en un vuelo EDTO, la ripulacion de vueio no esta obligada a desviarse
hasta el aerédromo de alternativa EDTO principal indicado en el plan de vuelo y puede optar por
gdirigirse a un aerédromo diferente como el sitio de aterrizaje adecuado mas cercano si considera
qQue es el curso de accidon mas seguro sobre la base de las condiciones operacionales presentes.
51.4.8. En el numeral 6.2. del presente Apéndice “C" Normativo, se especifican consideraciones
relativas a la toma de decisiones durante el vuelo.

5.2. Aerédromos de alternativa para EDTO.

5.2.1. Generalidades.

5.2.1.1. Los aerédromos de alternativa, para fines de planificacion EDTO, son aguellos aerdédromos
a los que el concesionario, permisionarios ha sido autorizado a designar para la planificacién de
desviaciones en ruta dentro de un drea de operaciones EDTO aprobada. En la evaluacion
operacional de estos aerodromos, se deberdn tener en cuenta las dos consideraciones
independientes siguientes:

{a) La adecuacion basica del aerédromo para apoyar una operacion de aproximaciony
aterrizaje segura independiente de variaciones operacionales; y
(b) Las condiciones pronosticadas en los aerodromos designades para apoyar una

operacién de aproximacion de aterrizaje segura en |os tiempos previstos de uso
durante un vuelo EDTO particular.
5.2.1.2. £stas consideraciones independientes y complementarias pueden definirse mediante
términos y criterios especificos como "aerédromo adecuado” y “aerddromo de alternativa EDTO".
5.21.3. Un “aerédromo adecuado” es un aerddromo gue ha sido evaluado para satisfacer
consideracicnes fundamentales distintas de las meteorolégicas, como la longitud de pista
requenda y un procedimiento de aproximacion disponible. Estos aerddremos se deben indicar en

/ _ef'manusl general de operaciones aprobado del concesionario, permisionarios.
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5.2.1.4, Un "aerédromo de alternativa EDTO" es un aerédromo adecuado gue ha sido designado
para un vuelo EDTO particular sobre la base de una evaluacidon en el despacho de los criterios
operacionales que se presentan en el numeral 5.2.2. siguiente. Los aerddromos designados
deberan indicarse en el plan de vuelo operacional.

5.2.2. Consideraciones de performance de aterrizaje.

5.2.2.1. La evaluacion de la longitud de la pista para los acrédromos adecuados seleccionados para
apoyar un vuelo EDTO deberd basarse en la informacion del rendimiento (perfiormance) de
aterrizaje especificada en el manual de vuelo de |a aeronave (AFM) proporcionada por el fabricante.
La longitud de pista requerida con el peso de aterrizaje previsto se basa en las consideraciones de
performance en pista seca. El concesionario, permisionaric puede utilizarse otro método para
determinar la distancia de aterrizaje que puede lograrse en forma realista en las operaciones de
linea (como, per ejemplo, consideracion de la performance de parada real de la aeronave y el
estado de la superficie de la pista).

5.2.2.2. Para la planificacién de desviaciones EDTO deben considerarse procedimientos de
aterrizaje con sobrepeso. Para las aeronaves equipadas con sistemas de vaciado de combustible
en vuelo, el peso de aterrizaje previsto puede reducirse para permitir el vaciado de combustible
siempre gque el concesionario, permisionario pueda demostrar que las tripulaciones de vuelo estan
adecuadamente instruidas y que los requisitos de combustible de desviacion no se ven
comprometidos.

5.2.23. Los aerédromos de alternativa EDTO seleccionados para un vuelo EDTO en particular
deberan evaluarse alln mas para asegurar que se cuenta con suficiente longitud de pista para las
condiciones imperantes en la hora prevista de llegada como parte de la evalvacidn de planificacion
de despacho. Esta evaluacién deberd tener en cuenta los valores probables de velocidad vy
direccion def viento, asi como el estado de la superficie de Ia pista previsto.

5.2.2.4. Para aerdédromos con terreno local limitado, una evaluacién de la capacidad de gradiente
de ascenso en la maniobra de ida al aire en caso de aproximacion frustrada después de una
desviacion con un motor inoperativo (OEI) también podria tener que considerarse en la evaluacion
de la performance de aterrizaje.

5.2.3. Periodo de validez/margen de tiempo.

5.2.3.1. El periodo de validez es el margen ¢ ventana de tiempo durante el cual un aerédromo de
alternativa EDTO designado debe evaluarse para fines de despacho EDTO, determinandose si
satisface las condiciones necesarias para permitir una maniobra de aproximacién y aterrizaje
seguros en caso de deviacién EDTO en ruta. El rnargen de tiempo aplicable debe considerar las
horas previstas de llegada, primera y Ultima para cada aerédromo de aiternativa EDTO sobre la
base de ia hora prevista de salida. El perfodo de validez pars un aerédromo de alternativa EDTO
dado debe determinarse sobre ia base de una desviacién a partir de los puntos eguivalentes en
tiempo (ETP) EDTO primero y Gltimo para dicho aerddromao.

5.2.3.2. Las horas previstas de llegada, primera a Uitima, pueden considerar perfiles diferentes de
vuelo de desviacidn, por ejemplo, crucero de alta velocidad frente a crucero de baja velocidad, o
pueden normalizarse en un perfil de vuelo EDTO no normal especifico, como una falla de motor o
descompresidn, y de la implementacion del sistema de planificacidn de vueios operacional.
Ademaés, el periodo de validez requerido puede ampliarse en algunos casos para incluir un margen
adicional, como de una hora, después de la dltima hora de llegada.

5.2.3.3. Para aquellos casos en los gue el aerédromo de alternativa EDTO esté emplazado antes del
punto de entrada del EDTO (EEP) EDTO (como, por ejemplo, primer aerédromo de alternativa
EDTO) o después del punto de salida (EXP) EDTO (por ejempilo, dltimo aerédromo de alternativa
EDTO), el concepto de hora de llegada primera a Ultima es menos obvio debido a que no hay una
derrota de desviacién “hacia adelante” y “hacia atras” dentro del sector EDTO. Para estos casos, €l
periodo de validez determinado por el sistema de planificacion de vuelos operacional debera
considerar la posible exposicidn a una desviacion en ruta durante 2 porcion EDTO del vuelo para

7 incluir-el punto de entrada del EDTO (EEP) si el aerddromo de alternativa EDTO esta emplazado
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antes del inicio del sector EDTO y del punto de salida (EXP) para el caso del dltimo aerédromo de
alternativa EDTO emplazado después del sector EDTO.

5.2.3.4. Otro caso particutar, para fines de determinacidon del periodo de validez, es cuando se
utiliza un Unico aerddromo de alternativa EOTO para abarcar |a totalidad del sector EDTO como se
establecid previamente en el numeral 51.3. del presente Apéndice “C" Normativo. Para este ¢caso,
no hay punto equivalente de tiempo (ETP) EDTO y el Unico aerddromo de alternativa EDTO es, por
lo tanto, el principal aerédromo de desviacidn previsto para la totalidad del sector EDTO. En
consecuencia, el periodo de validez debera considerar una desviacion hacia adelante respecto del
punto de entrada del EDTO (EEP) para establecer la primera hora prevista de llegada y una
desviacién hacia atras respecto del punto de salida (EXP) para establecer {a Ultima hora prevista
de llegada.

5.2.3.5. La evaluacion def periodo de validez del aerodromo de alternativa EDTO deberd considerar
las condiciones meteorolégicas pronosticadas, incluyendo minimos de techo y visibilidad basados
en la mas reciente informacién disponible con margenes apropiados para planificacién de
despacho, segun se analiza en el siguiente numeral 5.2.4. Las horas de utilizacidn, NOTAM, vientos
pronosticados y otros factores operacionales tarmbién pueden incluirse en la evaluaciéon para
asegurar que puede lograrse una operacion de aproximacion y aterrizaje segura dentro de I3
ventana temporal aplicable.

£.2.4. Minimos meteoroldgicos para aerédromo de alternativa EDTO.

5.2.4.1. Todo concesionario o permisionario deberd, para fines de planificacion de despacho,
cumplir con los minimos meteorolégicos para aerédromo de alternativa EDTO, tomando en
cuenta los criterios especificos relativos a techo y visibilidad, a fin de asegurar que las condiciones
meteoroldgicas pronosticadas permitan realizar una aproximacioéon y aterrizaje seguros en caso de
una desviacién EDTO en ruta. Estos minimos meteoroldgicos deben evaluarse sobre la base de la
mas reciente informacion de pronadstico para el periodc de validez requerido (como se establece
en el numeral 523. del presente Apéndice “C" Normativo) para cada aerédromo de alternativa
EDTO designado.

5.2.4.2. Los requisitos en materia de minimos de planificacion de despacho EDTO deben
expresarse como adiciones a los minimos de utilizacién publicados para una aproximacion
particular o también puede expresarse come valores minimos fijos. En cada caso, la intencién de
los requisitos es que los minimos de aerdédromo evaluados para fines de planificacion de
despachos sean mas conservadores gue los minimos de utilizacién publicados reales requeridos
para realizar una aproximacion y aterrizaje. Esto tiene por objeto tener en cuenta la posibilidad de
deterioro de las condiciones meteoroldgicas después de iniciado el vuelo EDTC. La vigilancia de |a
condicién del aerédromo de alternativa EDTO y las consideraciones sobre minimos
meteorologicos una vez que el vuelo EDTO se encuentra en ruta se especifican en el numeral por
separado en el numeral 6.2.2. del presente Apéndice.

5.2.4.3. En la siguiente Tabla, se presenta un ejemplo de como pueden definirse margenes de
minimos meteoroldgicos adicionales para fines de preparacion de vuelo EDTO.

Instalacion de aproximacion Techo de nubes Visshiidad
Aproximacian de precisidn DH/DA autorizada mas un Visibilidad autorizada mas un
incremento de 60 m (200 fi) incremento de 800 m
Aproximacidn que no es de MDHMDA autorizada mas un Visibilidad autorizada mas un
precision o aproximacion en incremento de 120 m (400 ft) incremento de 1 500 m
circuito
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5.2.4.4. Los procedimientos de aproximacion al aterrizaje en circuito no se utilizan normalmente
para la planificacion EDTO; no obstante, si se utilizan, los mismos margenes de despacho se
aplicarian a los minimos de aproximacién en circuito publicados.

5.2.4.5. Los procedimientos de aproximacion con performance de navegacion requerida (RNP)
aprobados, pueden utilizarse para la planificacion EDTO, sobre la base de los requisitos
establecidos por la Autoridad de Aviacién Civil en las Circulares Obligatorias correspondientes.
5.2.4.6. Los términos "minimos de utilizacién” o “minimos de aterrizaje” se refieren a los minimos
en la carta de aproximacion aplicable, y no a los minimos de planificacion EDTO descritos en el
numeral 5.2.4.2. del presente Apéndice “C" Normativo.

5.2.4.7. Al realizar el despacho con arreglo 2 las disposiciones de la MEL, las limitaciones de la lista
que afecten los minimos de aproximacion por instrumentos deberan considerarse al evaluar los
minimos del aerddromo de alternativa EDTQO, asi como también los NOTAM gue afecten el
procedimiento de aproximacion publicado.

5.2.4.8. Los minimos de planificacion EDTO se aplican Unicamente al despacho. Una vez iniciado
el vuelo, se aplican los minimos de utilizaciéon publicados normales requeridos para realizar una
operacion de aproximacion y aterrizaje segura.

5.2.5. Servicios de salvamento y extincion de incendio (SSEI).

5.2.5.). Tal cual se establece en Iz Norma Oficial Mexicana NOM-002-SCT3-2012, el concesionario y
permisionario deberd incluir en el Manual General de Operaciones la informacidn sobre el nivel de
proteccion SSE! que consideren aceptables. Esto incluye a los aerodromos de alternativa EDTO.
5.2.5.2. El nivel de proteccidn SSE! aceptable para aerédromos de alternativa EDTO en ruta puede
ser;

(a) Categoria 4 SSE| del aercdromo para aeronaves con peso maximo certificado de
despegue superior & 27 000 kg, o Categoria 1 SSEI de aerédromo para todas las otras
aeronaves, a condicidn de gue se notifique al concesionario o permisionario del
aerodromo la llegada de la aeronave por lo menos con 30 minutos de antelacion; o

(b) Siel concesionario o0 permisionario no puede avisar con 30 minutos de antelacion, un
nivel de proteccién SSEI aceptable podria ser dos categorias por debajo de la
categoria SSEI de la aeronave.

5.2,5.3. En el caso en que los aerédromos de salida o de destino o los aerédromos de alternativa de
salida o de destino sean también aerdédromos de alternativa EDTO, el nivel de proteccion SSE|
aceptable deberd cumplir con e} mas restrictivo de los requisitos aplicables, tomando en cuenta
que el concesionario o permisionario, como parte de su sistema de gestién de la seguridad
operacional, debe evaluar el nivel de proteccidén disponible que proporcionan los servicios de
salvamento y extincion de incendios (S5El) en el o los aerdédromos que se prevé especificar en el
plan operacional de vuelo, para asegurar que se cuenta con un nivel de proteccidén aceptable para
la aeronave gue se tiene previsto utilizar.

5.3 Requisitos sobre combustible EDTO.

5.3.1. Generalidades.

53.1). Ademas de los requisitos normales para combustible de contingencia y de reserva
relacionados con los vuelos que no son EDTO, la planificacion del combustible para un vuelo EDTO
también debe considerar la posibilidad de una desviacidon en ruta hasta un aerédromo de
alternativa EDTO designado. Esta proteccion de la planificacion del combustible adicional se
conoce normalmente como el escenario del combustible critico EDTO y es un aspecto importante
del proceso de preparacién de vuelos EDTO.

5.3.1.2. El requisito de combustible critico EDTO debe considerar la posibilidad de los escenarios
de falla siguientes a partir del punto equivalente del tiempo (ETP) EDTO mas critico en cuanto al
combustible o "punto critico” {CP) entre aerodromos de alternativa EDTO designados:

(@) Despresurizacion de todos los motores;

(b) Despresurizacidn con un motor inoperativo; y

(¢}—  Falia de motor Unicamente (aeronaves bimotoras unicamente).
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5.3.13. El combustible requerido para satisfacer el mas restrictivo de estos escenarios de desviaciéon
determinara si se requieren reservas de combustible critico EDTO adicionales para un vuelo EDTO.
Si la cantidad de combustible de desviacién critico EDTO es inferior a la del combustible de mision
y reserva normal previsto remanente en el "punto critico” (CP), no se requiere transporte a bordo
de combpustible adicional. No obstante, si la cantidad normal prevista de combustible a bordo en
el CP no satisface el requisito de combustible critico, entonces se necesita llevar a bordo
combustible adicional de reserva para EDTO.

5.3.1.4. En el numeral 5.3.2. del presente Apéndice "C" Normativo, se dan detalles adicionales sobre
el clculo de combustible critico EDTO. Asimismo, en el numeral 53.3. “Aplicacion operacional del
combustible critico EDTO” se tienen especificaciones de aplicaciones operacionales.

5.3.2. Calculo del combustible critico de reserva para EDTO.

5.3.2.1. El cdlculo del combustible critico para EDTO se describe con mayor detalle desglosando los
perfiles de desviacion segun tramos de vuelo individuales de acuerdo con lo siguiente:

(a) Descenso desde la altitud de crucero normal;

(b) Crucero hasta un aerédromo de alternativa EDTO;

(c} Descensoy espera sobre un aerédromo de alternativa EDTO;

(d} Aproximacion y aterrizaje en un aerédromo de alternativa EDTO; y

{e) Asignaciones de combustible adicional.

5.3.2.2. Algunas consideraciones que deben tomarse en cuenta son las siguientes:
— Descenso de |la altitud de crucero normal.

(i) Para los escenarios de despresurizacion con todos los motores en funcionamiento
(AEOQ) y con un motor inoperativo (OEl}, se trata de un descenso de emergencia hasta
la altitud de despresurizacién siguiendo los procedimientos de descenso de
emergencia de la aeronave en cuestion. La altitud de despresurizacion se considera
normalmente a los 3,000 m (10,000 ft); no obstante, puede preverse una altitud mayor
si la aeronave tiene combustible suficiente para el tiempo de desviacion previsto.

(i) Para un escenario de falla de motor Unicamente, si corresponde, se trata de un
descenso normal a marcha lenta hasta una aititud limitada por el empuje o a un perfil
de descenso en crucero limitado por el empuje con empuje maximo continuo (MCT)
en el motor gue funciona. La velocidad de descenso en crucero es normalmente la
misma velocidad Mach/IAS utilizada para determinar la distancia de desviacion EDTO
maxima (como se especifica en el numeral 2.1. del presente Apéndice “C”" Normativo).
Por lo tanto, puede ser una velocidad distinta de la seleccionada para definir el umbral
EDTC.

— Crucero hasta el aerodromo de alternativa EDTO.

(i) Para aeronaves bimotoras, la velocidad de crucero utilizada para calcular jos
escenarios de combustible critico para falla de motor (falla de motor combinada con
descompresidn y falla de motor Unicamente), debera ser la misma que la velocidad
con un motor inoperativo (OEl) aprobada utilizada para determinar la distancia de
desviacion maxima EDTO (como se establece en el numeral 2.1. del presente Apéndice
“C" Normativo). La velocidad de crucero usada para el cdlculo del escenario de
descompresion en todos los motores puede ser una velocidad diferente v,
normalmente, se supone que sea la velocidad de crucero de larga distancia (LRC) con
todos los motores en funcionamiento. No hay requisito de utilizar |a velocidad con un
motor incperativo (OEl) aprobada para el calculo de combustible critico con todos los
motores.

(i) Para aeronaves con mas de dos motores, no hay una relacion particular entre Ia
velocidad vsada para establecer |a distancia de desviacidon maxima y las velocidades
de crucero supuestas para ei calculo de combustible critico EDTO. Asimismo, las
velocidades utilizadas para calcular los escenarios de descompresion con todos los
motores en funcionamiento {AEQ) y ¥ con un motor inoperativo (OEl} pueden ser
distintas de la velocidad AEC aprobada utilizada para determinar la distancia de

~7 desviacién maxima EDTO (numeral 2.2. del presente Apéndice “C" Normativo). El
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escenario de falla de motor dnicamente no se aplica a las aeronaves con mas de dos
motores.

(i) La relacidon entre la velocidad maxima para el calculo de umbral de distancia,
distancia de desviacién maxima EDTO y combustible critico EDTO se resume en la
siguiente Tabla:

AAGGe Cualquier Velocidad Cualguier bt .
-~ eloCiaor : ~r Vel i ’ !
e velocidad OF! OF} 3 bad velocidad OFE1 £l : ? ; ; el
= O apobaan r ! qQp 1800 1 amMonaci
sefeccionada : seleccionada ! |
|
Aviones con Cualquier Velocidad Cualguier N I
F . veloCiac A ~ 0 58
mas de dos velocidad AEO AE " bad velocidad AEQ =
3 AL aprobada & £ apwca
molores seleccionada ! seleccionada P

— Descenso y espera sobre el aerédromo de alternativa EDTO.
El célculo de combustible critico debe tener en cuenta un descenso normal a 450 m (1,500 ft)
por encima del aerédromo de alternativa EDTO seguido de 15 minutos de espera. El descenso
se inicia a partir de la altitud de despresurizacidon o de motor Inoperativo en el escenario
particular.
— Aproximacion y aterrizaje en aerédromo de alternativa EDTO.
Debe incluirse la dotacién de combustible para una aproximacién y aterrizaje por instrumentos
normal.
— Dotaciones de combustible adicionales.
Las dotaciones de combustible adicionales se resumen como sigue:
- Combustible para tener en cuenta él engelamiento:
Esta dotacidon se basa normalmente en el mayor de los dos voliumenes de combustible
regueridos, segun se determina a partir de datos de planificaciéon de combustible operacional
proporcionados por el fabricante de la aeronave y la evaluacién por el concesionario o
permisionarioc de posible exposicién a engelamiento durante la desviacion para el vuelo EDTO:
1. Combustible para tener en cuenta el procedimiento antihielo en los motores vy, si
corresponde, en el ala, para la totalidad del tiempo durante el cual <e pronostica
engelamiento; o
2. combustible para tener en cuenta el efecto de posible acumulacién de hielo en superficies
no calentadas (engelamiento del planeador) para el 10% del tiempo durante el cual se ha
pronosticado engelamiento, incluyendo el combustible utilizado para procedimientos
antihielo en motores y ala durante este periodo.
- Combustible para tener en cuenta errores en la prediccién del viento:
Esta dotacién de combustible se determina normalmente aplicando un factor del 5% a la
magnitud del viento pronosticado (aumento para viento de frente, disminucién para viento
de cola) si el concesionario o permisionario esta utilizando vientos pronosticados reales sobre
Ia base de un modelo de prondstico de vientos. Si el concesionario o permisionario no esta
utilizando vientos pronosticados reales sobre la base de un modelo de vientos, deberd
aplicarse un 5% adicional de combustible al combustible critico total para tener en cuenta
errores en los datos de viento.
- Combustible para tener en cuenta el deterioro en el rendimiento del consumo de combustible

en crucero:
Esta dotacion de combustible adicional debe basarse en un analisis operacional del
c_F\ / rendimiento real del consumo de combustible en crucero en kilometraje (millaje) usando

a r i
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herramientas proporcionadas por el fabricante de la aeronave u otras fuentes. Este analisis
debe llevarse a cabo para cada aeronave gue realice vuelos EDTO, dado que los factores de
deterioro pueden variar dentro de la flota del concesionario o permisionario. Si el
concesionario © permisionario no realize anslisis det consumo de combustible en crucero
segun e! kilometraje (millaje) de su vuelo EDTO, deberd anadirse un factor del 5% de
combustible adicional al total del combustible critico para tener en cuenta el posible detericro
del rendimiento del consumo de combustible en crucero.
- Combustible para tener en cuenta la utilizaciéon de la Unidad Auxiliar de Potencia (APU) (de
ser necesario):
Si el APU es una fuente de energia requerida para los escenarios de desviacidon con
combustible critico EDTO, debera incluirse en los escenarios de desviacidn pertinentes el
consumo de combustible adicional requerido para el funcionamiento del APU. Para la mayoria
de las aeronaves, el combustible de la APU se inciuye en {os escenarios de combustible critico
para falla de motor, pero normalmente no se inciuye en el escenaric de despresurizacion en
todos los motores a menos que lo requieran los procedimientos operactonales especificos de
la aeronave.
- Combustible para tener en cuenta cualesquiera elementos de la lista de desviacidn respecto
a la configuracion (CDL) o MEL.
5.3.3. Aplicacién operacional del combustible critico EDTO.
53.3.1. La aplicacién operacicnal del requisito del combustible critico EDTO consiste en los célculos
obligatorios de preparacion del vuelo y la presentacion de esos resultados en el plan de vuelo
operacional. El sistema de planificacién de vuelos del concesionario o permisionario debe tener la
capacidad para determinar el combustible critico requerido (CFR) segUn se describio
anteriormente y el volumen de combustible normal planificado en cada punto equivalente de
tiempo (ETP) EDTO para determinar si es necesario un ajuste de dicho volumen para un vuelo
EDTO particular.
5.3.3.2. Las distintas aplicacicnes de los sistemas para planificacion de vuelos y los formatos del
plan de vuelo para el combustible critico EDTO pueden variar y por lo tanto los concesionarios o
permisionario que realizan vuelos EDTO pueden aplicar diferentes métodos para satisfacer los
requisitos.
S.4. Consideraciones sobre sistemas de tiempo limitado (TLS).
5.4.1. Generalidades
5.4.1.1. Existen dos tipos de TLS:

(a) Los sistemas limitados por su capacidad, como, por ejemplo, extintores de incendios
en la carga. Por diseno, estos dejan de funcionar una vez agotados. Por consiguiente,
las dimensiones de estos sistemas pueden tener consecuencias en la capacidad de
tiempo de desviacién maximo de la aeronave; y

(b) Los sistemas para los cuales la capacidad de tiempo se determina por su duracion o
confiabilidad. Los sistemas de esta categoria se disehan normalmente para funcionar
con una duracién muy superior a la duracién de un vuelo. Por consiguiente, las
dimensiones de estos sistemas normalmente no tienen consecuencias sobre |a
capacidad de tiempo de desviacidon maximo de la aeronave. Por este motivo,
normalmente las hipdtesis de tiempo de desviacion maximo de los analisis de
seguridad operacional definirdn la limitacién de tiempo conexa.

5.4.1.2. La limitacion de tiempo de estos sistemas puede tener que considerarse en el diseno y
operacién de una aeronave para EDTO a efectos de asegurar gue los vueiocs EDTCO se realizan
dentro de tiempos de desviacidn compatibles con las capacidades de los TLS pertinentes (como
se establece en el numeral 2.4. del Apéndice "8" de la presente Circular). Por consiguiente, esta
limitacién se aplica solo a los sistemas significativos para £DTO con limitacién de tiempo que se
definen en el numeral 2.3. del Apéndice “B"” de {a presente Circular.

5.4.1.3. Como antecedente, cuando se publicaron por primera vez en 19885 las reglas para ETOPS,
se requeria en ellas considerar Unicamente la capacidad de tiempo del sisiema de extincion de
incendios en la carga, y esta capacidad tenia que ajustarse al tiempo de desviacidn maximo
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aprobado previsto (ISA, viento en calma) con un margen adicional de 15 minutos. Este margen se
considerd suficiente para tener en cuenta las variaciones operacionales como los vientos respecto
de la desviacién para todos los vuelos con un tiempo de desviacién maximo de 180 minutos (ISA,
viento en calma).

5.4.1.4, No obstante lo anterior, para vuelos con tiempo de desviacidon maximo superior a 180
minutos, los efectos del viento para estos mayores tiempos de desviacién pueden ser mas
significativos y, por consiguiente, el margen tradicional de 15 minutos puede no resultar suficiente
st el tiempo de desviacién maximo no se corrige con el tiempo pronosticado real. Es por ello que
el concepto de la consideracion de TLS se ha revisado ligeramente con la introduccién de los
criterios EDTO.

5.4.1.5. El fabricante de la aeronave deberé identificar la capacidad del sistema significativo para
EDTQO con mayores limitaciones en cuanto al tiempo que és normalmente el sistema de extincion
de incendios en la carga. No obstante, para aeronaves con dos mctores de turbina certificados
segun los nuevos criterios, el fabricante de la aeronave debera también identificar la capacidad del
otro sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones. (Esto no se exige para aeronaves
de mas de dos motores). Las limitaciones correspondientes se identifican en la documentacion
pertinente de la aeronave (por ejemplo, para los bimotores en el documento de configuracion,
mantenimiento y procedimientos (CMP) EDTO asi como en el manual de vuelo de la aeronave,
AFM).

5.4.1.6. De acuerdo con los criterics establecidos sobre EDTO, estas limitaciones de tiempo deben
considerarse por los concesionarios o0 permisionario de vuelos EDTO en el momento del despacho
y la forma de considerar dichas limitaciones es ligeramente diferente para EDTO de has:a 180
minutos y para EDTO de mas de 180 minutos, segdn se detallan en los siguientes numerales.
5.4.2. Vuelos EDTO de hasta 180 minutos (incluyendo la extension operacional de 15%).

5.4.2.1. El tiempo requerido para volar la distancia hasta el aerédromo o aerédromos de alternativa
EDTO (incluyendo un margen de 15 minutos para aproximacion y aterrizaje) a la velocidad de
crucero con un motor inoperativo (OEl) aprobada con viento en calma y temperatura diurna
normai, no debera superar el tiempo especificado en el AFM (u otra documentacioén pertinente de
la aeronave) para el tiempo de los TLS de la aeronave con mayores limitaciones.

5.4.2.2. Considerando la proporcién actual de incendios en la carga (en aeronaves de transporte
de pasajeros) y la proporciéon de fallas de motor, la probabilidad de que ocurran simultdneamente
unincendio en la carga y una falla de motor seria extremadamente remota (del orden de 10-13 por
hora de vuelo). Por lo tanto, para el sistema de extincidn de incendios en la carga, es aceptable
considerar la velocidad de crucero AEO (en vez de la velocidad de crucero OEl) al verificar el tiempo
necesario para volar la distancia hasta el serédromo o aerédromos de alternativa EDTO
planificados (incluyendo un margen de 15 minutos pare aproximacion y aterrizaje).

5.4.2.2.1. Las normas sobre ETOPS implementadas en 1985 requerian el uso de la velocidad de
crucero OEl y el nivel de vuelo al verificar la limitacidon de tiempo del sisterna de extincién de
incendios en |a carga. En consecuencia, [as dimensiones de los sistemas de extinciéon de incendios
en la carga de la mayoria de las aeronaves bimotoras certificados para ETOPS/EDTO se ajustan a
es0s requisitos. Por lo tanto, para las aeronaves bimotoras, es aceptable considerar la misma
velocidad de crucero OEI aprobada para la verificacion del tiempo de los TLS de la aeronave con
mayores limitaciones.

5.4.3. Vuelos EDTO de mas de 180 minutos.

5.4.3.1. Debera realizarse una verificacién en el despacho para confirmar que el tiempo requerido
para volar a distancia hasta los aerédromos de alternativa EDTO previstos (incluyendo el margen
de 15 minutos para aproximacidn y aterrizaje) no supere:

(a) Para todas las aeronaves, el tiempo especificado en el AFM (u otra documentacion
pertinente del fabricante de la aeronave) para el sistema de extincion de incendios en
la carga de la aeronave, considerando una desviacion a velocidad y altitud de crucero
con todos los motores en funcionamiento (AEO) corregides para el viento y
temperatura pronosticado; y
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(b) Para las aeronaves bimotoras, el tiempo especificado en el AFM para el tiempo del
TLS con mas limitaciones de la aeronave (distintos del sistema de extincidon de
incendios en la carga), considerando una desviacién a la velocidad, con un motor
inoperativo {OEl), del crucero y altitud corregidos para el viento y temperatura
pronosticado.
5.4.3.2. Cualquier elemento de !a lista de equipo minimo {MEL) que afecte la capacidad de los TLS
EDTO debe tomarse en cuenta, v también deberdn considerarse limitaciones de tiempo
corregidas al realizar esta verificacion (como también se indica en el numeral 5.5.2. del presente
Apéndice "C" Normativo).
5.4.33. Si {as limitaciones de tiempo se superaran, el concesionario, permisionarios debera
planificar la aeronave para otra detrotas, posiblemente con una distancia de desviacién reducida, a
efectos de asegurar gue la aeronave permanece dentro de las limitaciones de tiempo del sistema
pertinentes, segun se describié anteriormente.
5.5. Estado técnico EDTO de la aeronave.
5.5.1. Generalidades.
5.5.1.1. Es responsabilidad del concesionario, permisionarios asegurarse gue no se sobrepasen las
limitaciones de tiempo pertinentes de la aeronave que realiza operaciones EDTO Yy, para aeronaves
con dos motores de turbina, que la aeronave esté certificada y configurada para la misién EDTO
prevista.
5.5.1.2, Como las limitaciones de tiempo de una aeronave determinada pueden verse afectadas
por la configuraciéon o el programa de mantenimiento de la misma, el concesionario,
permisionarios deberd implementar mecanismos 0 procedimientos para asegurarse que la
capacidad EDTO pertinente y las limitaciones de tiempo de la aeronave despachados sean
compatibles con el vuelo EDTO previsto, segun se explicd en el numeral 5.4. del presente Apéndice
"C" Normativo.
5.5.1.3. Ademas, como se especificé en el Apéndice “B” Normativo de la presente Circular, la
certificacién para EDTO de la aeronave entrana la expedicién de un documento CMP EDTO gue
proporciona las normas requeridas de configuracion, mantenimiento, procedimientos y despacho.
Por consiguiente, para las operaciones EDTO la aeronave deberd configurarse, mantenerse y
operarse segun los requisitos del documento CMP EDTO. Esto significa que el concesionario,
permisionarios deberd implementar herramientas o procedimientos para localizar cualguier
discrepancia en la aeronave que pueda tener consecuencias en la funcionalidad para EDTO y para
capacidad operacional del mismo.
5.5.1.4. Una declaracion de conformidad de mantenimiento EDTO deberd proporcionar a la

tripulacion de vuelo las siguientes garantias:
(3) La condicién de la aeronave ha sido verificada y se ha confirmado que cumple con les

reguisitos de despacho EDTO aplicables establecidos en las politicas del
concesicnario, permisicnario, asi como con la MEL aplicable;

(b) Se han aplicado satisfactoriamente los elementos EDTO de la lista de verificacion de
mantenimiento de linea aplicable;

(c) Se ha verificado la configuracién de Ia aercnave y se ha confirmado que cumple las
normas de canfiguracién aplicables establecidas en el documento CMP EDTO (segun
corresponda); y

(d) Se haevaluado la capacidad de los TLS pertinentes.

5.5.1.5, El manual de procedimientos de mantenimiento EDTO (0 equivalente) debera definir el
contenido de las verificaciones de servicio EDTO y los procedimientos relacionados con la
conformidad de mantenimiento EDTO.

5.5.2. Conformidad (visto bueno) de mantenimiento para aeronaves bimotoras.

5.5.2.1. Antes de cada vuelo EDTO deberd confirmarse el estado de la aeronave para esas
operaciones. Con ese fin, el area de mantenimiento, CCM, del concesionario, permisionarios
(normalmente el centro de control de mantenimiento, CCM) debera proporcionar al despachador
de vuelo una declaracion de conformidad EDTC para fines de control operacional y preparacion

-7 _aelvuelo. Este estado EDTO de la seronave depende de:
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(a) Lacapacidad EDTO certificada de Ia aeronave;
(b} La configuracidn de la aeronave con respecto a los requisitos de configuracién
aplicables del documento CMP EDTO;
() El cumplimiento de Ia aeronave con respecto a los requisitos de mantenimiento
aplicables def documento CMP EDTO;
{d} Lacapacidad de los TLS pertinentes; y
{e} Todo sistema inoperativo (MEL)}.
5.5.2.2. £l drea de mantenirniento o CCM del concesionario, permisionarios debera expedir esta
declaracién de conformidad de mantenimiento para EDTO como parte del visto bueno de
rmantenimiento (por ejemplo, certificado de liberacién para el servicio) de la aeronave. Esta
declaracién de conformidad de mantenimiento para EDTO, gue normalmente se incluye en ¢l
registro de mantenimiento de la aeronave, debera indicar con claridad:
(a) Sila aeronave en cuestidn es capaz de realizar vuelos EDTO (si 0 no); vy
(b} La capacidad de tiempo de desviacion maximo.
5.5.2.3. £l despachador de vuelo deberd considerar cuidadosamente esta informaciéon al preparar
un vuelo EDTO para unha aeronave determinado a efectos de asegurar gque la aeronave serd
despachada dentro de su capacidad EDTO.
5.5.2.4. Como se especificd en el numeral 5.4.3. del presente Apéndice "C" Normativo, para vuelos
EDTO de mas de 180 minutos el concesionario, permisionarios, debe verificar que los tiempos de
vuelo de desviacién {mas 15 minutos) a lo largo de la derrota de vuelo prevista no sobrepasan el
tiempo especificado en el AFM (u otra documentacion pertinente del fabricante de la aeronave):
(3a) Para el sistema de extincion de incendios en la carga de la aeronave, considerando
una desviacién a velocidad y altitud con todos {os motores operativos (AEO); y
(b) Paraeltiempo del TLS con mayores limitaciones de la aeronave (distinto del sistema
de extincion de incendios en la carga), considerando una desviacion a velocidad vy
altitud de desviacidon con un motor inoperativo (OEI).
5.5.2.5. En base a lo anterior, debera implementarse un proceso especial para verificar y hacer el
seguimiento de la capacidad de tiempo de los TLS para EDTO pertinentes, en caso de haberlos, a
efectos de asegurar que esta informacién es proporcionada en forma adecuada por el érea de
mantenimiento, nhormalmente el CCM del concesionario, permisionarios, y es tomado en
consideracién por la crganizacion de operaciones de vuelo (despachadores y tripulaciones de
vuelo, centro de control de operaciones, CCO}.
5.5.2.6. Lo anterior, puede lievarse a cabo mediante la inclusidn en la declaracién de conformidad
EDTO del cumplimiento para cada uno de los posibles valores de capacidad de tiempo de los TLS
pertinentes. Los valores correspondientes deberan actualizarse, cormno parte de la conformidad de
mantenimiento de la aeronave, cada vez gque exista una situacidon con consecuencias en la
capacidad de tiempo de los TLS en cuestién, como, por ejempilo, en caso de gue:
(a) Elsistema esté inoperativo;
{b) Eisistema sea sustituido por otro con menor 6 mayor capacidad de tiempo; y
[c) Existan acciones de mantenimiento con consecuencias en la capacidad de tiempo
del sistema.
5.5.3. Conformidad (visto bueno) de mantenimiento para aeronaves con mas de dos motores.
5.5.3.1. Para aeronaves con mas de dos motores, las normas de certificacion de tipo y el programa
de mantenimiento basico proporcionan el nivel de seguridad operacional requerido para EDTO y
son adecuadas para los vuelos EDTO. Por consiguiente, las normas EDTO no introducen requisitos
de mantenimiento adicionales ni requisitos de certificacién adicionales para aeronaves con mas
de dos motores. No obstante, también se ha llegado a la conclusidon de gque un examen de las
limitaciones de tiempo de los TLS pertinentes, en caso de haberlos, es necesario para aeronaves
con mas de dos motores que realizan vuelos EDTO.
5.8.3.2. Por lo anterior, el estado EDTO de las aeronaves con mas de dos motores estd relacionado
con el estado del TLS pertinente, es decir, solo los cambios de mantenimiento o configuracion del

“?\z TLS pertinente pueden afectar el estado EDTO de las aeronaves con mas de dos motores.
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5.5.3.2. El numero de elementos que pueden afectar este estado EDTO debe ser muy limitado v,
por ello, puede no ser necesario implementar un proceso para declaraciones de conformidad
EDTO como en las aeronaves bimotoras. Las consecuencias de un TLS gue no funcione (como por
ejemplo un extintor de incendios en la carga inoperativo), puede manejarse mediante la lista de
defectos diferidos existente y la limitacién de tiempo de desviacién deberd tenerse en debida
consideracion al planificar el vuelo EDTO, al igual que para otros elementos de |la MEL.
B.5.3.4. Independientemente de lo sefalado anteriormente, puede todavia implementarse un
sistema de declaraciones de conformidad EDTO a efectos de facilitar la gestién de este estado
EDTO.
5.5.4. Lista de equipo minimo (MEL).
5.5.4.1. Generalidades.
5.5.4.1.1. La MEL del concesionario, permisionarios, deberd elaborarse sobre la base de la MMEL, en
su Ultima revision. La MMEL, aprobada por el Estado de diseno de la aeronave, puede adaptarse
por el concesionario, permisionarios, en funcién de sus politicas operacionales y considerando los
requisitos operacionales y normatividagd emitida por la Autoridad de Aviacién Civil. La MEL del
concesionario, permisionarios, EDTO, debe cumplir con todos los requisitos aplicables para los
tipos de flota de aeronaves pertinentes y la capacidad de tiempo de desviacion maximo EDTO
aprobada.
5.5.4.1.2. La MEL del concesionario, permisionarios, debe considerar también las caracteristicas
especfificas de la zona de operacion EDTO, y considerar lo siguiente:
(a) Tiempo de desviacidn maximo;
(b) Disponibilidad de aerédromos de alternativa en ruta, asi como instalacicnes y equipo
disponibles;
(c) Medios de navegaciony comunicaciones;y
(d) Condiciones meteoroldgicas reinantes.
5.5.4.1.3. La MMEL podr{a incluir restricciones que son especificas de las cperaciones EDTO. Por
ejemplo, un elemento determinado de la MMEL puede exigir cambios de ruta del vuelo para
permanecer dentro de un tiempo de desviacién maximo inferior o, incluso, restringir el vuelo a una
ruta que no es EDTO, de ser necesario. Estos requisitos especificos para vuelos EDTO deben
identificarse claramente en la MEL del concesionario, permisionarios, y esta no puede ser menos
restrictiva gue la MMEL, segldn corresponda al tiempo de desviacidon maximo aprobado.
5.5.4.1.4. Las restricciones EDTO de las MEL/MMEL se relacionaran con:
(d) Eltiempo de desviacidon maximo permitido;
(b) Lacapacidad delosTLS;y
(c) Los minimos meteorolégicos aplicables.
5.5.4.2. MEL con restricciones EDTO relacionadas con tiempo de desviacion maximo.
5.5.4.2.1. Las restricciones EDTO se relacionan con el numero de equipo o sistermas que se requiere
estén en funcionamiento en el despacho para un vuelo con un tiempo de desviacidn mMaximo
determinado. Estas restricciones deben formularse como sigue:
a) “Puede estar inoperativo a condicion de que no se realicen vuelos EDTO", es decir, la
aeronave deberé estar limitado a realizar vuelos gue no son EDTO Unicamente; o
b} “Puede estar inoperativo a condicidn de que no se realicen vuelos EDTO de mas de
“xxx" minutos”, es decir la aeronave no debera despacharse en un vuelo con tiempo
de desviacion superior a “xxx” minutos.
5.5.4.3. MEL con restricciones EDTO relacionadas con los TLS.
Estas restricciones EDTO se relacionan con componentes © equipo de los TLS EDTO que puedan
reducir ls capacidad de tiempo del sistema cuando estdn degradados o no funcionan (por
ejemplo, el sistema de extincién de incendios en la carga). Estas restricciones deben formularse
como sigue:
(a) “Puede estar inoperativo a condicion de que no se realicen vuelos EDTO de mas de
“xxx”" minutos”, es decir la aeronave no deberé despacharse en un vuelo con tiempo
de desviacién superior a “xxx" minutos; o
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{b) “"Puede estar inoperativo a condicidn de que no se realicen vuelos con tiempo de
desviacion superior a "xxx" minutos”.

5.5.4.4. MEL con restricciones EDTO relacionadas con minimos meteorolégicos.
5.5.4.4.1. Las restricciones EDTO se relacionan con componentes o equipo necesarios para la
realizacion de aproximaciones por instrumentos, ya sea basadas en satélite o en tierra. Puede
haber limitaciones MEL que afecten la capacidad de aproximacidon por instrumentos de la
aeronave. En este caso, las limitaciones MEL que afectan la capacidad de aproximacion por
instrumentos deberadn considerarse al evaluar los minimos de los aerddromos de alternativa EDTO.
Los procedimientos de preparacién de vuelo EDTO del concesionario o permisionario, deberan
asegurar gque la capacidad de aproximacién de la aeronave, incluyendo las restricciones MEL,
cumplirdn con los requisitos de minimos meteorologicos de despacho EDTO para los aerédromos
de alternativa EDTO designados.
5.5.4.4.2. Estas resiricciones deben formularse como relacionadas con la capacidad de
aproximacién de la aeronave y no necesariamente vinculadas a vuelos EDTO:

“Puede estar inactivo a condicidon de gue los minimos de aproximacion no exijan su

uso”, es decir la capacidad de la aeronave para realizar aproxtmaciones con mala

visibilidad se ve afectada.

6. Consideraciones durante el vuelo.

6.1. Generalidades.

La mayoria de los requisitos especificos para operaciones de vuelo EDTO se tratan en el proceso
de preparacién de vuelos EDTO. Las consideraciones adicionales durante el vuelo para EDTO
consisten principalmente en una mayor conciencia del estado de los sistemas de la aeronave y
dotacion de combustible v la vigilancia de las condiciones de los aeréodromos de alternativa EDTO
para asegurar la ejecucién de una operacidn segura de aproximacion y aterrizaje durante una
posible desviacion EDTO. Los procedimientas operacionales tanto normales como anormales de
las aeronaves se aplican por igual tanto a las operaciones EDTO como a las que no soh EDTO y son
velidados por el fabricante para apoyar tos vuelos EDTO durante el proceso de certificacion, de ser
necesario. Otras consideraciones operacionales en ruta aplicables, como la navegacién de larga
distancia, las comunicaciones de larga distancia y las limitaciones del espacio aéreo (por ejemplo,
RVSM, NAT-HLA, RNP) también se aplican igualmente a los vuelos EDTO y a {os que no son EDTO
dentro de una zona de operaciones determinadas.

6.2. Vigilancia durante el vuelo.

6.2.1. Comunicaciones/Navegacién.

6.2.1.1. Las operaciones EDTO comprenden tramos de ruta gue se encuentran fuera del alcance de
{as ayudas de navegaciéon y comunicaciones basadas en tierra, y, por ello, en general se requiere
capacidad de navegacion y comunicaciones de larga distancia para apoyar esas operaciones. El
requisito de capacidad de comunicaciones y navegacién de larga distancia no esta, en su mayor
parte, especialmente relacionado con EDTO pero puede aplicarse a una operacion EDTO
dependiendo del entorno del espacio 2éreo en ruta particular.

6.2.1.2. Los concesionarios o permisionario, de EDTO deben establecer procedimientos y requisito
de equipo minimo para las regiones de espacio aéreo de navegacion de larga distancia de sus
zonas de operaciones EDTO aprobadas. E£sto incluye la instalacion de sistemas dobles e
independientes de navegacidn de larga distancia, consideraciones sobre equipo MEL, vigilancia
de la posicion o procedimientos de determinacién de posicidn por la tripulacion de vuelo y
procedimientos de contingencia en caso de pérdida de capacidad de navegacién de larga
distancia. Los reguisitos de comunicaciones de larga distancia se satisfacen con instalaciones
dobles de radio en alta frecuencia (HF) y pueden también complementarse con sistemas de
comunicacién oral o por enlace de datos basados en satélites. Ademas de poder comunicarse con
los centros de control ocednico en ruta, la capacidad de comunicaciones EDTO también debera
considerar la posibilidad de comunicarse con las instalaciones de control de mantenimiento y
operaciones del concesionario o permisionario, en caso de que la tripulacion de vuelo necesite

__~asistencia para gestionar Una situacién anormal en ruta. Esta capacidad de comunicacién de la
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compania puede tratarse de varias maneras incluyendo la contratacién de proveedores de
servicios de radio, parches de comunicacicnes o reiés o una estacion HF especial del concesionario
O permisionario.

6.2.1.3. Algunas consideraciones adicionales sobre comunicaciones y navegacién para EDTO
comgprenden las siguientes:

(a) Para vuelos EDTO donde se dispone de instalaciones de comunicaciones orales,
deben proporcionarse dichas comunicaciones. Al planificar un vuelo EDTO, el
concesionario o permisionario, deber3 considerar posibles rutas y altitudes necesarias
para desviarse a aerédromaos de alternativa EDTO determinando si se dispone de
instalaciones de comunicaciones orales. Cuando no se dispone de instalaciones de
comunicaciones orales o estas son de mala calidad y no es posible fa comunicacion
oral, deben emplearse sistemas alternativos de comunicaciones;

(b) Paravuelos EDTO de mas de 180 minutos, la aeronave debera estar equipada con un
sistema de comunicaciones adicional gue pueda proporcionar comunicaciones
orales por satélite en forma inmediata. £l sistema deberad proporcionar capacidad de
comunicaciones entre a tripulacion de vuelo y el control de transito aéreo, y entre la
tripulacion de vuelo y el centro de control de operaciones del concesionario o
permisionario. Al planificar un vuelo EDTO de mas de 180 minutos, el concesionario o
permisionario de servicios aéreos deberd considerar posibles rutas y altitudes
necesarias para desviarse a aerédromos de alternativa EDTO para determinar si se
dispone de comunicaciones orales por satélite en forma inmediata. Cuando no se
dispone de comunicaciones orales por satélite en forma inmediata, o estas son de
mala calidad, deberd emplearse un sistema de comunicaciones alternativo;

(c) Se dispone de instalaciones de comunicaciones para proporcionar comunicaciones
confiables en ambos sentidos entre la aeronave vy la instalacién de comunicaciones
en tierra apropiada a lo largo de la ruta de vuelo prevista y las rutas hasta cualqguier
aerdédromo de alternativa EDTO que se utilizaria en caso de desviacion. Deberd
demostrarse que se dispone de informacién meteoroldgica actualizada, informacion
adecuada sobre vigilancia de la situacién y procedimientos de tripulacidon para todos
los sistemas criticos de la aeronave y de las instalaciones terrestres, a efectos de
permitir gue la triputacion de vuelo tome decisiones de “si o no” y sobre desviaciones;

(d) Sedispone de ayudas terrestres no visuales emplazadas para proporcionar, teniendo
en cuenta el equipo de navegaciéon instalado en la aeronave, la exactitud de
navegacién requerida a lo largo de ta ruta y altitud de vuelo previstas, y las rutas hasta
cualquier aerédromo de alternativa, asi como altitudes gue han de utilizarse en caso
de desviacion; y

(e} Se dispone de ayudas visuales y no visuales en los aerédromaos de alternativa EDTO
especificados, seglUn se requiera para los tipos de aproximacién y minimos de
dtilizacién autorizados.

6.2.2. Estado de los aerédromos de alternativa (minimos meteorolégicos).

6.2.2.1. Una vez despachado el vuelo, la tripulacidn de vuelo vy el despachador deberan seguir
informados de cualquier cambio significativo que ocurra en las aeronaves de alternativa EDTO y
deben estar al tanto de la mas reciente informacion meteocrolégica y de aerédromo.

6.2.2.2. Antes de proceder mas alld del punto de entrada del EDTO (EEP), el piloto al mando y el
despachador de vuelo deberan realizar un examen de tecdos los aerédromaos de alternativa EDTO
identificados en el plan de vuelo operacional y asegurarse de que ias condiciones meteorolégicas
pronosticadas son iguales o superiores a los minimos de utilizacién publicados para la pista y el
procedimiento de aproximacién previstos durante el periodo de validez aplicable. En los casos en
que el prondstico meteorolégico no satisfaga los minimos de utilizacion publicados requeridos
para el aterrizaje, deberd enmendarse el plan de vuelo si es posible para incluir otro aerédromo de
alternativa EDTO (es decir uno que satisfaga los requisitos minimos de atertizaje) con el tiempo de

N
K4 Z desviacion maximo EDTO autorizado y dentro de la capacidad TLS EDTO de la aeronave. Si esto no
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puede hacerse, la zona de operaciones EDTO se veria comprometida v el vuelo debera continuar
como no EDTO.

6.2.2.2.1. La verificacién meteoroldgica durante el vuelo del aerédromo de alternativa EDTO antes
de proceder mas alla del punto de entrada de EDTO (EEP), no es la misma que la verificacion de
minimos meteorolégicos en la preparacion del vuelo descrito en el numeral 5.2.3. del presente
Apéndice “C" Normativo. La verificacién durante el vuelo se basa en los minimos de utilizacion
publicados mientras que la verificacidn de preparacion del vuelo se basa en los minimos de
planificacion de despacho EDTO més conservadores.

6.2.2.3. Una vez que el vuelo ha ingresado en la zona de operaciones EDTQ, si se determina que los
valores pronosticados para cuaiquiera de ios aerédromos de alternativa EDTO estdn por debajo de
Jos limites de aterrizaje o que el aerédromo de alternativa EDTO resulta inadecuado, el vuelo EDTO
puede continuar a discrecién del piloto al mando.

6.2.3. Vigilancia del consumo de combustible.

6.2.3.1. Como con cualguier vuelo, es importante que la tripulacion de vuelo vigile y mantenga
conciencia del estado del combustible en la aeronave. Esto es particularmente critico para los
vuelos EDTO, considerando la posibilidad de una larga duracion hasta el mas cercano aerédromo
de alternativa en ruta.

6.2.3.2. Como se establecié en el numeral 5.3 del presente Apéndice “C" Normativo, el caiculo de
combustible critico para EDTO, gue constituye un elemento integral del proceso de preparacion
de vuelo EDTO, se dirige a calcular que la dotacion de combustible prevista es suficiente para
apoyar una desviacion en ruta desde el punto critico {CP) ETP EDTO mas critico en caso de falla de
motor, despresurizacion o ambos, con los volimenes de planificacion apropiados. Esto no excluye
la importancia de la vigilancia del consumo de combustible en ruta, gue es complementaria del
proceso de preparacion de vuelo. Los concesionarios o permisionario de EDTO deberan elaborar
procedimientos en ruta apropiados para gue las tripulaciones de vuelo comparen el consumo de
combustible real con respecto al planificado en el plan operacional de vuelo {OFP) asi como
procedimientos de contingencia apropiados en caso de que la situacién del combustible en |a
aeronave resulta inaceptable como para completar la misién prevista. La importancia de cumplir
estos procedimientos deberd incluirse en el programa de instruccién EDTO.

6.2.3.3. Ei calculo de combustible critico EDTO es estrictamente una consideracién de la
preparacion de vuelo y no se aplica una vez en ruta, dado que variaciones operacionales como
vientos mas adversos de 1o pronosticado pueden resultar en consumos reales de combustible
diferentes de {os supuestos para producir el plan operacional de vuelo {OFP). Los concesionarios o
permisionario de EDTO deberan elaborar una politica de combustible en ruta minimo como base
para que la tripulacién de vuelo determine si el combustible remanente en la aeronave es
suficiente como para completar la misiéon. No es necesario que el combustible critico calculado se
encuentre a bordo al pasar por los puntos equivalentes en tiempo (ETP) EDTO, incluyendo el CP
siempre que se satisfagan estas reservas de la politica en ruta.

6.2.4. Procedimientos para apoyar un programa de mantenimiento EDTO.

6.2.4.1. Generalidades.

6.2.4.1.]. Existe una necesaria interfaz o conexién, en ciertas areas de responsabilidad compartida
entre los programas EDTO para operaciones de vuelo y mantenimiento. Estas interfaces del
programa deben abarcarse en los precedimientos del Manual de operaciones de vuelo (FOM)
EDTO Yy en los programas de instrucciéon para asegurar que todos las dreas y el personal afectados
comprenden sus funciones de apoyo a la operacién EDTO. En el resto de s presente seccion se
tratan dreas especificas en las que pueden implementarse procedimientos de operaciones de
vuelo EDTO en apoyo del programa de mantenimiento EDTO.

6.2.4.2. Programa de arranque en vuelo de la Unidad Auxiliar de Potencia {APU).

6.2.4.2.1. Los concesionarios o permisionario deben vigilar [a actuacién de arranque en vuelo de (as
APV instalados en sus flotas EDTO como parte del programa de confiabitidad EDTO. Cuando se
requiere un programa de arranque en vuelo de APU, los intervalos de muestra y los
procedimientos de seguimiento de confiabilidad se establecen en el programa de mantenimiento

_~EDTO. La funcién principal del personal de operaciones de vuelo es ejecutar realmente los intentos
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de arrangue en vuelo cuando se les ordena y registrar el éxito o falla para adoptar la medida de
mantenimiento adecuada. Los procedimientos especificos para tratar la funcion del personal de
operaciones de vuelo deben comprender:
(a) Notificacion del requisito de arranque en vuelo de APU a las tripulaciones de vuelo a
través del proceso de liberacion del vuelg;
(b) Instrucciones de arranque e&n vuelo incluyendo ndmero de intentos de arrangue,
altitudes permitidas y tiempo necesario en crucero {apagado en frio) antes de iniciar
los intentos de arranque; y
{c) Procedimientos de documentacion para registrar et éxito o la falla de los intentos de
arrangue.
6.2.4.3. Vuelos de verificacién de mantenimiento.
6.2.4.3.1. El programa de verificacion de mantenimiento £DTO, se ejecuta mediante una
verificacion positiva del sistema en tierra aplicando procedimientos proporcionados por el
fabricanie de la aeronave. No obstante, hay casos en que la resolucidn de fallas del sistema
significativo para EDTO puede exigir una verificacidon durante el vuelo mediante la vigilancia o
funcionamiento del sistema por parte de |a tripulacion de vuelo. Estos casos son poco frecuentes,
pero pueden ocurfir si una falla depende de condiciones en ruta especificas como la temperatura
o la altitud.
6.2.43.2. Los concesionarios o permisionario de EDTO deberdn establecer procedimientos de
operaciones de vuelo para abarcar los vuelos de verificacidn de mantenimiento cdando se
requiera, gue incluyan lo siguiente:
(a) ODeterminacién de la necesidad de un vuelo de verificacidon mediante el control
operacionaly el proceso de liberacion del vuelo,
(b) Instrucciones a la tripulacion de vuelo para tdentificar los sistemas afectados y lo que
deberd vigilarse o ejercerse; y
{(c) Procedimientos de registro y coordinacidon después del éxito o falla de la verificacidn
del sisterna.
6.2.4.3.3. Un vuelo de verificacion EDTO puede realizarse durante un vuelo EDTO comdn (como
antes de ingresar al sector EDTO) o un vuelo gue no s EDTO o un vuelo especial sin pasajeros. Esta
ultirma opcién deberd utilizarse rara vez, pero es una posibilidad de satisfacer el requisito.
6.2.4.4. Discrepancias entre sistemas significativos para EDTO.
6.2,4.4.). La aplicacion del programa de operaciones de vuelo EDTO podria resultar con frecuencia,
debido a gue algunos sistemas identificados como significativos para EDTO para fines de
programa de mantenimiento también pueden tener consecuencias en la preparacion de los
vuelos o en ruta. Por consiguiente, los concesionarios © permisionario EDTO deberan establecer
claramente en su documentaciéon del programa EDTO la pertinencia de las discrepancias que
presenten {0s sistemas en sus sectores respectivos.
6.2.4.4.2. La "lista de sistemas significativos para EDTO” es elaborada por el concesionario o
permisionario (normalmente sobre la base de orientacidn del fabricante de la aeronave) y
aprobada por la Autoridad de Aviacion Civil corno componente integral del programa de
mantenimiento EDTO. Esta lista se aplica a los programas de confiabilidad EDTQ y verificacién
EDTO. La lista de sistemas significatives para EDTO no se dirige a fines en ruta o de preparacion de
vuelos excepto por lo que se estipule en la MEL
6.2.4.4.3. Los sistemas dé la aeronave que tienen consecuencias para la preparacion de vuelos
EDTO o liberacion de vuelos constituyen una consideracion separada de la lista de los sistemas
significativos para EDTO y deben abarcarse en la MEL del concesionario, permisionario. Las
restricciones EDTO de la MEL se basan en la MMEL expedida por el Estado de diseno, que apoya la
capacidad EDTO certificada de la aesronave. También pueden incluirse en ta MEL del concesionario
o0 permisionario restricciones adicionales a la liberacidn de vuelos EDTO para reflejar las
caracteristicas especificas de la autorizaciéon. La MEL también deberd incluir orientacion sobre
respuestas ante fallas de sistemas después del retroceso remolcado y antes del despegue.
6.2.44.4. La respuesta de la tripulacién de vuelo en ruta ante las condiciones anormales de los

—sistemas de la aeronave, constituyen una consideracién aparte del programa de rantenimiento
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EDTO y de los procedimientos de liberacidn de vuelo. Las condiciones anormales y {os
procedimientos de la tripulacidn de vuelo que entranan una desviacidn técnica son
proporcionadas por el fabricante de la aeronave en el manual de referencia rapida (QRH). Estos
procedimientos son validados durante la certificacion de la aeronave para EDTO y son comunes a
las operaciones EDTOVy a las que no lo son.

6.2.4.5, Liberacién de vuelos EDTO después de desviaciones no técnicas.

La liberacion de un vuelo EDTO exige completar una verificaciéon del servicio EDTO realizada por
personal de mantenimiento debidamente calificado. No obstante, el personal de mantenimiento
calificado puede no estar disponible en el lugar después de una desviacién de caracter no técnico
hasta un aerédromo de alternativa en ruta desde el cual se requiere una liberacién de vuelo EDTO
subsiguiente. Paras tales situaciones, los concesionarios o permisionario de EDTO pueden
establecer procedimientos para permitir que las tripulaciones de vuelo logren la liberaciéon del
vuelo mediante coordinacion a distancia con personal de mantenimiento EDTO. Las funciones,
responsabilidades y calificaciones del personal involucrado sobre procedimientos EDTO, deberdn
acreditarse ante la Autoridad de Aviacion Civil.

6.3. Consideraciones sobre desviaciones.

6.3.1. Generalidades.

6.3.1.1. Muchos de los posibles escenarios que podria conducir a una desviacion en ruta de una
EDTO son sucesos que rara vez ocurren. No obstante, al igual gue otros sucesos que podrian ocurrir
durante el vuelo, la tripulacién de vuelo deberad estar preparada para gestionar la situacion en
forma seguray eficaz.

63.1.2. Un elemento fundamental de la buena preparacidn para una desviacion EDTO, es la
exposicién verbal previa al vuelo donde pueden examinarse posibles motivos de preocupacion y
comunicarse los posibles planes de accién a todos los miembros de la tripulacién de vuelo, sin el
estrés anadido de tener que adoptar una accidn inmediata. Un examen de las condiciones
meteoroldgicas y del terreno a lo largo de las posibles derrotas de desviacién EDTO deberd
asegurar que la tripulacién cuenta con un plan comun para enfrentar posibles contingencias. En
vuelos de larga distancia, en la que los miembros de la tripulacion pasan de un puesto de trabajo
a uno de descanso y luego regresan a su puesto, es importante seguir procedimientos
operacionales normalizados para minimizar cualquier posible confusion respecto de la posicién de
la aeronave en relacidon con los puntos equivalentes en tiempo (ETP) EDTO v la direccion de viraje
requerida para continuar hasta el aeréddromo de alternativa en ruta designado mas proximo en la
liberacién operacional del vuelo.

6.3.2. Decisién sobre la desviacién.

6.3.2.1. No siempre es posible abarcar todas las combinaciones de circunstancias que pueden
ocurrir durante una desviaciéon, de modo gue la orientacion del concesionario © permisionario para
las tripulaciones de vuelo puede tener Unicamente caracter general. Queda a juicio de ia
tripulacion de vuelo realizar el vuelo en la forma maés segura posible teniendo en cuenta las
condiciones operacionales presentes en el momento.

6.3.2.2. Existen varios eventos gue pueden llevar a la tripulacion de vuelo a considerar la desviacion
de un vuelo EDTO. Algunos de estos sucesos son de cardcter técnico y se tratan mediante
procedimientos que no son normales establecidos por el fabricante de la aeronave y que son
comunes a todas las operaciones (EDTO y no EDTO). Entre los ejemplos tiptcos de estos sucesos
técnicos se cuentan la falla o incendio de motor, incendio o humo en la cabina, descompresion,
multiple pérdida de fuentes de energia eléctrica AC, multiples pérdidas de fuentes de potencia del
sistema hidraulico, incendio en la carga o cualguier otra situacién técnica pertinente que puedan
tener consecuencias agdversas para la seguridad operacional del vuelo.

6.3.2.3. No obstante, la amplia mayoria de las desviaciones que han ocurrido en el servicio EDTO
real se han debido a causas que no son de carécter técnico. Emergencias médicas de pasajeros y
triputacian, condiciones meteoroldgicas en ruta adversas o no disponibilidad de aerédromos de
alternativa EDTO, también pueden resultar en una desviacion o en un regreso del vuelo. El caracter
de la emergencia y sus posibles consecuencias para la aeronave, pasajeros y tripulacién dictara el

557 7 mejof curso de accién adecuado a la situacion especifica. La tripulacion de vuelo debe decidir
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sobre este mejor curso de accion sobre lz base de toda la informacién disponible. La
documentacidon de procedimientos y los programas de instruccidn del concesionaric o
permisionario deberan apoyar este proceso de toma de decisiones.
6.3.2.4. L os aerodromos de alternativa EDTO enumerados en la liberacidn de vuelo para un vuelo
EDTO particular, proporcionan una opcion de desviacion al piloto al mando, asi como también lo
hacen las velocidades de planificacidn de desviacion EDTO seleccionadas establecidas por el
concesionario o permisionario. No obstante, los aerédromos de alternativa EDTO seleccionados en
el despacho pueden no ser los Unicos aerdédromos disponibles para la desviacion y las velocidades
EDTO, ya sea con un motor inoperativo o con todos los motores operativos, {OEl o AEC) aplicadas
en la etapa de planificacion pueden no ser 1a mejor opcién para una circunstancia en particular.
En la politica del concesionaric o permisionario se debera especificar la autoridad del piloto al
mando para desviarse de estos parametros de planificacidon de despacho en caso de una
desviacién EDTO real.
6.3.3. Estrategias de desviacién.
6.3.3.). Una vez establecida la necesidad de ejecutar una desviacion EDTO y seleccionado un
aerédromo de alternativa en ruta, la tripulacién de vuelo debera considerar la forma de ejecutar
realmente la desviacion sobre la base de las caracteristicas de la emergencia y consideraciones
operacionales presentes. Las desviaciones de caracter no fécnico o las desviaciones técnicas que
no tengan consecuencias significativas sobre el rendimiento (performance) de la aesronave se
ejecutarian en una condicién de vuelo en crucero tipica o a una velocidad de crucero mas elevada
con todos los motores en funcionamiento, a efectos de minimizar el tiempo de desviacidon segin
lo permita el volumen de combustible que lleve la aeronave.
6.3.3.2. Para una desviacién por falla de motor, las consecuencias de la seleccion de velocidad
respecto de la performance de la aeronave (como combustible, altitud) pueden ser importantes
particularmente para una aeronave pbimotora. Por ello es importante que la tripulacion de vuelo
comprenda estas consecuéencias y tengan orientacidon apropiada para escoger la estrategia de
desviacion mas segura y apropiada. Hay tres consideraciones primarias para determinar el mejor
curso de accion desde el punto de vista de la seleccién de velocidades con un motor inoperativo
(OE!), que pueden describirse como sigue:
- Estrategia de tiempo:
Si las consideraciones mas criticas son tener e} tiempo de desviacién minimo y el aterrizar la
aeronave tan pronto como sea posible, puede seleccionarse una estrategia de alta velocidad
OEl segln lo permita la cantidad de combustible en la aeronave, la capacidad de altitud y la
integridad estructural. Para las aeronaves bimotoras, la estrategia de tiempo se considera a
veces equivalente a la velocidad OE) aprobada, pero, si ias condiciones lo permiten, podria
seleccionarse una mayor velocidad cercana a la VMO/MMO. La tripulacion de vuelo no estd
obligada a seguir las hipotesis de velocidad empleadas para fines de preparacién de vuelos
EDTO.
- Estrategia de combustible:
Siel combustible remanente para ejecutar la desviacién es la consideractdn mas critica, podria
seleccionarse una velocidad OE! de crucero de larga distancis (LRC) o incluso una velocidad
de crucero de maxima distancia (MRC) para optimizar la gestién del combustible durante la
desviacion. La planificacién del combustible critico EDTO excluird en general la posibilidad de
una desviaciéon EDTO critica en cuanto al combustible; no obstante, el combustible puede ser
una consideracién primaria en la gestién de la desviacion.
- Estrategia de obstéaculos:
Sila derrota de desviaciéon después de una falla de motor atraviesa un terreno elevado, debera
tenerse cuidado adicional en la seleccion de la velocidad para asegurar que se mantienen los
margenes de distancia respecto del terreno en ruta. La velocidad relacionada con el
rendimiento aerodinadmico maximo (L/Dmax) proporcionara la mejor performance en altitud
OEly debera seleccionarse hasta que no se encuentre terreno que imponga limitaciones.
. 6.3.3.3. La toma de decisiones para desviaciones y las consideraciones de estrategia deberan
|V ,,../7 ratensSe en los programas y documentacion de procedimientos para instruccion de la tripulacion
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de vuelo EDTO. Deberd incluirse informacion especifica del tipo de acronave como las funciones
del sistema de gestidon de vuelo (FMS) para apoyar una desviacion, asi como datos del rendimiento
{la performance) con un motor inoperativo (por ejemplo, capacidad de altitud, combustible para
desviacion, reglaje de potencia) dado que los equipos pueden variar para diferentes flotas EDTO.
También deberan tratarse las hipdtesis de preparacion de vuelo EDTO y margenes conexos en
cuanto se relacionan con consideraciones de estrategia de desviacion en ruta.

7. Datos del rendimiento (performance) de la aeronave.

7.1, Una aeronave no deberd liberarse para un vuelo EDTO a menos que el manual general de
operaciones del concesionario o permisionario, y en su caso el manual de operaciones de vuelo
EDTO (EFOM)} aplicable, contenga datos de performance suficientes para apoyar todas las fases de
cualquier operacién EDTO aplicable, incluyendo preparacion de vuelo y operaciones en ruta. Los
datos de performance deberdn basarse en informacidn proporcionada, o citada como referencia,
en el manual de vuelo de la aesronave (AFM) aprobado o en otra documentaciéon operacional o
herramientas de soporte Iégico proporcionadas por el fabricante de ia aeronave.

7.2. Debera disponerse de los siguientes datos de performance de la aeronave para apoyar los
vuelos EDTO y operaciones en ruta;

(a) Zona de operaciones EDTO (distancia de desviacién);

(b) Datos de perfermance OE) detallados para condiciones atmosféricas normales y
anormales, que abarquen:

(1) Descenso en crucero (deriva hacia abajo incluyendo performance neta);

(2} Performance en crucero [cobertura de altitud incluyendo 3 000 m (10 000 ft));
(3} Requisitos de combustible;

(4) Capacidad de altitud (incluye performance neta);y

(5) Espera;

(¢) Datos de performance AEO detallados, incluyendo datos nominales de flujo de
combustible, para condicicnes atmosféricas normales y anormales, que abarguen:
{1 Performance en crucero (cobertura en altitud incluyendo 3 000 m (10 000 ft)); v
(2} Espera;

(d) Detalles de cualgquier otra condicidn pertinente a la preparacidon de vuelo EDTO,
incluyendo el combustible utilizado para el proceso de antihielo térmico,
acumulacion de hielo en las superficies no protegidas de la aeronave y uso del APU,
segln corresponda.

8. Manual de Operaciones de Vuelo EDTO (EFOM}, Manual General de Operaciones (MGO)
o documento equivalente.

8.1. Antecedentes

8.1.1. El concesionario o permisionario deberd incluir informacion sobre EDTO en las partes

pertinentes dei manual basico FOM o publicar esta informacion en su manual general de

operaciones, segun aplique.

8.1.1.1. La terminologia del EFOM puede variar segun los diferentes programas de concesionario,

permisionario.

8.1.2. El contenido del EFOM o el contenido sobre EDTO del manual general de operaciones,

definen las practicas operacionales de los vuelos EDTO gque apoyan estas operaciones, asi como

las personas u organizaciones responsables. El manual deberé incluir, ya sea directamente o por

referencia a documentos incorporados, los requisitos que se describen en ef presente Apéndice

"C" Normativo.

8.2 Objetivo del manual.

8.2.1. El objetivo del EFOM (o contenido EDTO del MCO) es proporcionar al personal involucrado y

a las personas autorizadas para EDTO un medic descriptivo dirigido a garantizar operaciones

EDTO seguras y eficientes.

8.2.2. Por consiguiente, todos los requisitos EDTO, incluyendo los procedimientos de programas

de _apoyo, funciones y responsabilidades, deberdn identificarse como relacionados con estos
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vuelos. El EFOM debera presentarse al Inspector Verificador de Operaciones (IVA-O) para que lo
examiney autorice mediante aprobacién especifica con antelacion suficiente con respecto al inicio
previsto de las operaciones EDTO del tipo, modelo o variante de la combinacién planeador/motor
(AEC) de la aeronave de que se trate.
8.2.3. El EFOM (o el contenido sobre EDTO del manual general de operaciones) debera abarcar los
temas siguientes:
(a) Informacidn general sobre reglas EDTO aplicables y pregrama EDTO del
concesionario o permisionario;
[(b} Alcance de la autorizacidon EDTO del concesionario o permisionario (rutas, flota,
tiempos y velocidades de desviacion, entre otros.);
(c) Consideraciones de planificacion de vuelos EDTO;
(d) Consideraciones en ruta para EDTO;y
(e) Instruccidon/adiestramiento en EDTO.
8.3. Control de revisiones
Las revisiones de este EFOM (o contenido EDTO del MGO), deberan ser examinadas y aprobadas,
segun corresponda, por el Inspector Verificador de Operaciones {IVA-O) para determinar cambios
importantes al programa. No obstante, las revisiones administrativas menores pueden no exigir
un examen, aceptacion o aprobacién formales por parte del Inspector Verificador de Operaciones
(IVA-O).

9. Programa de Instruccién/Adiestramiento en EDTO.

9.1 Generalidades.

9.1.1. La tripulacion de vuelo y oficiales de operaciones deberdn recibir instrucciéon aprobada en
EDTO antes de gue el concesionario o permisionario reciba una autorizacién para EDTO. Las
tripulaciones de vuelo, los despachadores y otro personal de operaciones de vuelo pertinentes,
deberan estar debidamente instruidos en los antecedentes apropiados de la normatividad
aerondutica y procesos EDTO, asi como de los procedimientos EDTO especificos del concesionario
0 permisionario para poder apoyar adecuadamente la operacion. El programa de instruccion o
adiestramiento del concesionario o permisionario debera tener en cuenta los antecedentes y [a
experiencia del personal gue se estd capacitando. Con carcter periodico, deberd hacerse hincapié
en los cambios que hubiere en los reglamentos y politicas del concesionario o permisionario sobre
EDTO con respecto a los vuelos de ese tipo. £sto puede incluirse en la instruccion periédica normal
o mediante distribucién de textos de instruccidon impresos, segun corresponda.

9.1.2. Los programas de instruccién o adiestramiento en EDTO, deben incluir los reglamentos,
autorizaciones (flotas, zonas de operaciones), politicas, procedimientos y documentacion
especificos relativos a la operacidon EDTO particular y, por consiguiente, pueden variar tanto en
contenido como en presentacién. Un concesionario o permisionario EDTO puede, por ejemplo,
emplear recursos de instruccién por cornputadora (CBT) para lz instruccion tedrica EDTO mientras
gue otro puede optar por aplicar instruccidon en clase (presencial en aula) o una combinacion de
ambos. La duracién de los programas de instruccién inicial en EDTO puede variar, asi como
también la frecuencia y el contenido de la instruccion periddica.

9.1.3. Lo importante desde el punto de vista de la aprobaciéon del programa de instruccion o
adiestramiento en operaciones de vuelo EDTO, es que el programa esteé bien definido y se adecue
correctamente a fin de apoyar el cardcter y los elementos especificos de las operaciones EDTO. Los
programas de instruccién de la tripulacién de vuelo deberdn comprender el contenido y duracién
de la instruccion tedrica, demostraciones de vuelos simulados, verificaciones en linea y requisitos
de actualizacion. Los programas de instruccién de los despachadores deberdn también encarar
consideraciones de instruccién académica, asi como las herramientas y métodos especificos
utilizados para la preparacién de vuelos EDTO. Algunos concesionarios o permisionario pueden
optar por combinar las secciones de instruccion académica para tripulaciones de vuelo y
despachadores a efectos de promover una mejor comprensién de Ia forma en que sus funciones
res?ctivas apoyan-el programa EDTO.
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9.1.3.1. Los concesionarios o permisionario de EDTO deberdn establecer un sistema para el
seguimiento e identificaciéon del estado de la instruccidn o adiestramiento en EDTO de su personal
de operaciones de vuelo (tripulacidn de vuelo y despachadores) a efectos de asegurar que todo el
personal que apoye dichas cperaciones ha completado el programa de instrucciéon aprobado y ha
cumplido con los requisitos de aceptacion establecidos.

9.2 Programa de entrenamiento {(instruccion) en operaciones de vuelo EDTO.

Los siguientes elementos del programa de entrenamiento deben inciuirse en el programa para
EDTO del concesionario o permisionario para personal de la tripulacidon de vuelo en tanto se
apliquen a la operacioén particular. La CBT dirigida por un instructor o un curso combinado resulta
suficiente para tratar los requisitos basicos de la instruccion, pero esto puede ampliarse si o
justifican las circunstancias particulares. Los elementos del plan de estudio se consideran
pertinentes y aplicables tanto a las tripulaciones de vuelo como al personal de despacho de vueio
enun programa de instruccién combinado, pero pueden tener énfasis diferentes en la preparacion
de vuelos y en las zonas en ruta si los programas independientes se ajustan a cada grupo de
personal:

- Familiaridad con las especificaciones de la presente Circular Obligatoria.
- Aceptacion del programa operacional EDTO.

s Flota de aeronaves EDTO.

s Zonas de operaciones EDTO.

s Umbrales, tiempos de desviacion maximos y velocidades EDTO.
- Consideraciones de la planificacion de vuelos EDTO.

e Zonas de operaciones EDTO.

o Aerédromos de alternativa para EDTO.

o Reservas de combustible para EDTO.

» Consideraciones sobre TLS.

¢ Estado técnico EDTO y consideraciones sobre la MEL.

e Liberacién de vuelos EDTO y plan de vuelo por computadora.
- Consideraciones sobre EDTO en ruta.
Procedimientos de operacién normales.
e Vigilancia durante el vuelo.
Consideraciones sobre desviaciones.
Procedimientos anormasles y de contingencia.
- Datos de performance de la aeronave
- Manual de operaciones EDTC.
9.3. Instruccion practica en operaciones de vuelo EDTO.
9.3.1. Las consideraciones sobre instruccion académica en EDTO especificadas en el numeral 2.2,
del presente Apéndice "C" Normativo, proporcionan fundamento de instruccién en EDTO basica
que debera complementarse mediante instruccidn practica segtn corresponda a las funcionesy
responsabilidades particulares del personal de la tripulacién de vuelo, asl como de oficiales de
operaciones de aeronaves involucrado en las operaciones EDTO. Para el personal de despacho de
vuelos y de control de operaciones esto deberad incluir instruccidn y ejercicios practicos sobre las
herrarmientas y métodos especificos utilizados para apoyar la operacion (por ejemplo, sistema de
planificacion de vuelos EDTO). Tembién deben incluirse en la instruccion practica, una
demostracién de los procedimientos operacionales relativos a la preparacién de vuelos y &l
cumplimientio de toda lista de verificacion relacionada con las tareas.
9.3.2. Para las tripulaciones de vuelo, 1a instruccidn practica en EDTO consiste en un ejercicio de
instruccién de vuelo orientada a las lineas aéreas (LOFT) realizado en un simulador de vuelo para
demostrar procedimientos EDTO tanto normales como anormales, Un escenario LOFT tipico sobre
EDTO puede comprender los elementos indicados anteriormente y tiene, normalmente, de dos a
cuatro horas de duracién. Ademds de los elementos de instruccion especificos de EDTO deberan
tratarse otras consideraciones en ruta particulares de la zona de operaciones de que se trate, como

¢ = - . - - . - N . -
’,""/Z ,,p-r’écedlmlentos de navegacion y comudnicaciones de Iarga distancia.
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- Exposicion verbal previa al vuelo
- Liberacién de vuelos EDTO
- Preparacién del puesto de pilotaje
- Enruta {(normales)
s Ingreso al sector EDTO
s Procedimientcs de vigilancia en ruta
¢ Procedimientos FMS (segun corresponda)
s Navegacién y comunicaciones
- Enruta (anormales)
¢ Procedimientos de contingencia
= Condiciones anormales seleccionadas y listas de verificacion
s Toma de decisiones sobre desviacion
e Procedimientos de FMS (segun corresponda)
s Desviacién en ruta
- Procedimientos posteriores al vuelo.

9.4. Instruccion periddica en EDTO.

9.4.1. La instruccién periddica para el personal de la tripulacion de vuelo EDTO, debera realizarse
anualmente; no obstante, la frecuencia y duracion de esta puede veriar apartandose de esta
directriz general, y en el programa de instruccién aprobado de cada concesionario 0 permisionario
EDTO deberdn definirse los requisitos de aceptacidn especificos que hubiere. Asimismo, debe
considerarse un curso de enirenamiento {instruccién) en operaciones de vuelo EDTO (numeral 9.2
anterior) de repaso, condensado o abreviado, para la instruccién periddica del personal que ha
mantenido una funcidén activa en las operaciones EDTO, mientras que el curso de instruccion
inicial puede resultar mas apropiado para el personal que ya no estd actualizado, segln se define
en el programa de instruccién aprobado por la Autoridad de Aviacién Civil

9.4.2. La instruccion practica periddica debera considerar la exposicién del alumno a diferentes
posibles situaciones operacionales y no repetir los mismos escenarios en ¢ada ciclo de instruccion.
Por ejemplo, una LOFT en EDTO periddica podria introducir condiciones de deviacién anormales
diferentes {falla de motor, descompresion, incendio en la carga, entre otros) con el tiempo para
proporcionar una experiencia de instruccion mas significativa. En los registros de instruccion de
cada alumno puede anotarse la seleccidon de las contingencias demostradas para asegurar que en
cada sesidn de instruccidén periddica se introducen escenarios diferentes.
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APENDICE “D" NORMATIVO
REQUISITOS DE MANTENIMIENTO Y CONFIABILIDAD DE EDTO

1. Generalidades.

1.1, Antecedentes.

1.1.1. Como se especificod en el numeral 1.5. del Apéndice “B” Normativo de la presente Circular
Obligatoria, no hay requisitos adicionales sobre EDTO para certificacion de aeronavegabilidad,
procedimientos de mantenimiento o programa de mantenimiento para aeronaves con mas de
dos motores. Aungue un concesionario o permisionario puede considerar como buena practica
para sus operaciones con aeronaves de mas de dos motores algunos elementos gue se detallan
en los siguientes numerales del presente Apéndice “D" Normativo, estos se dirigen principalmente
y se aplican a las operaciones EDTO de aeronaves bimotoras Unicamente.

1.1.2. Debido a que las Normas y Métodos Recomendados {SARPS) de la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI) no reguieren la certificacidn EDTO para aeronaves con mas de dos
motores, la Autoridad de Aviacién Civil no implementd normas para la certificacion EDTO de
dichas aeronaves.

1.2. Conocimiento de EDTO.

Todo el personal involucrado en el programa de mantenimiento tiene que estar consciente del
caracter especial de las EDTQ y comprender el impacto que este tiene en su responsabilidad en el
programa de mantenimiento. El programa de mantenimiento deberd contener las normas,
orientacion y directrices necesarias para apoyar las operaciones EDTO propuestas.

1.3. Evaluacién.

El Inspector Verificador Aeronautico de Aeronavegabilidad ({VA-A) con jurisdiccién sobre el
concesionario o permisionario debera evaluar la adecuacion del programa de mantenimiento para
apoyar las operaciones EDTO propuestas antes de gue se otorgue la autorizacién mediante una
aprobacién especifica para EDTO.

2. Programa de mantenimiento EDTO.

2.1. Generalidades.

2.1.1. De acuerdo con lo establecido en la presente Circular Obligatoria, el término “programa de
mantenimiento EDTO" se aplica a los elementos relacionados con el mantenimiento (tareas de
mantenimiento, manuales de organizacién, procedimientos, entre otros) gue deben implementar
los concesionarios o permisionario para apoyar sus operaciones EDTO. En este contexto, el
programa de mantenimiento de aeronaves para EDTO es un elemento del prograrma de
mantenimiento EDTO del concesionario o permisionario.

2.1.2. El programa de mantenimiento EDTO del concesionario o permisionario debera abarcar 1as
normas, orientacion y directrices necesarias para apoyar las operaciones EDTO previstas. Todo el
personal involucrado en EDTO debera tener conocimiento del caracter especial de dichas
operaciones y también el conocimiento, las pericias y la capacidad de cumplir con sus éreas de
responsabilidad especificas para el programa. £l programa de mantenimiento EDTO debera
identificar el personal y las areas que requieren calificacion EDTO (como se especifican en los
numerales 7.y 17. del presente Apéndice).

2.2. Elementos del programa de mantenimiento EDTO.

2.2.1. Los elementos tipicos del programa de mantenimiento EDTO del concesionaric o
permisionario son los siguientes:

- Manual de procedimientos de mantenimiento EDTO (numeral 3))

- Documento CMP EDTO {(numeral 4.)

- Programa de mantenimiento de ia aeronave para EDTO {(numeral 5.)

- Sistemnas significativos para EDTO (numeral 6.)

- Tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO/personal calificado para EDTO {numeral 7.)
- Programa de control de partes (numeral 8.}

- Verificacidn del servicio EDTO (numeral 9.)

S~/ - _~Programa de confiabilidad (numeral 10
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- Vigilancia del sistema de propulsiéon (numeral 11.)
- Programa de verificacién (numeral 12

Limitaciones de mantenimiento doble (numeral 13)
- Programa de vigilancia del estado de los motores (numeral 14.)
- Programa de vigilancia del consumo de aceite (numeral15))
- Programa de vigilancia del arranque de APU durante el vuelo (numeral16.)
- Control del estado para EDTO de la aeronave: declaracidn de conformidad EDTO (numeral 17.)
- Instruccién/adiestramiento en EDTO (numeral 18)).
2.2.2. Estos elementos se especifican a detalle en el presente Apéndice Normativo, y deberan ser
establecidos por los concesionarios © permisionario como parte de su demostracion de
cumplimiento respecto de los criterios de mantenimiento EDTO aplicables.
2.2.3. Los elementos requeridos del programa de mantenimiento EDTO deberan examinarse
conjuntamente con el programa de mantenimiento de la aeronave aplicable, esto a fin de
asegurar gue son adecuados para satisfacer los requisitos especificos del mantenimiento EDTO
segln se definen en el documento CMP EDTO para la combinacién planeador/motor especifica
{AEQ) y cualquier instruccion aplicable para el mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICA) que
pueda afectar los requisitos EDTO.
2.2.4, El personal de mantenimiento y todo otro personal involucrado debera tener conocimiento
del caracter especial de las EDTO y poseer los conocimientos, pericias y capacidad para cumplir
los requisitos del programa.

3. Manual de procedimientos de mantenimiento EDTO (EMPM]).
3.1. Antecedentes.
3.1.1. El concesionario o permisionario deberd incluir informacion sobre EDTO en las partes
pertinentes del manual general de mantenimiento [MCM), manua! general de mantenimiento y
de procedimientos de taller (MGMyPT), o publicar esa informacién como manual de
procedimientos de mantenimiento EDTO (EMPM) independiente.
3.1.1.1. La terminologia del EMPM puede variar segun los diferentes programas de concesionarios
O permisionario.
3.1.2. Este EMPM ¢ el contenido sobre EDTO del MOM o del MGMyPT segun aplique, define las
practicas de mantenimiento EDTO que apoyan estas operaciones, asi como las personas u
organizaciones responsables. El manual debera incluir, ya sea directamente o por referencia a
documentos incorporados, 10s requisitos que se describen en el presente Apéndice Normativo.
3.2. Objetivo.
4,321 E! objetivo del EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPRT segun aplique, es
proporcionar al personal involucradeo y personas autorizadas para EDTO un medio descriptivo
dirigido a garantizar operaciones EDTO seguras y eficientes.
3.2.2. En consecuencia, todos Jos requisitos EDTO, incluyendo los procedimientos de programas de
apoye, funciones y responsabilidades, deberdn identificarse en su relacidn con CDTO. El EMPM ©
el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun aplique, debera presentarse ai IVA-A para
que este o examine y acepte, con suficiente antelacién respecto del inicio previsto de las
operaciones EDTCO para el tipo, modelo o variante {AEC) de la aeronave de que se trate.
3.2.3. El EMPM o0 el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segln aplique, deberéa cubrir
los temas siguientes:
(a) Informacidon general sobre reglas EDTO aplicables y el programa EDTO del
concesionario o permisionario;
(b) Alcance de la autorizacion EDTO del concesionario o permisionario (rutas, flota,
tiempo de desviacion, entre otras);
(¢} Responsabilidades (centro de control de mantenimiento, ingenieria, calidad,
instruccidn, planificacion y produccion, entre otros),
(d) Procesos (examen diario, notificacion, limitaciones de mantenimiento doble, entre
otros);
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(e) Procedimientos de mantenimiento para EDTO (liberacion de la aecronave, verificacion
de servicios EDTO, vigilancia del consumo de combustible, entre otros); y
(f)  Instruccidn/adiestramiento sobre mantenimiento EDTO.
3.3. Control de revisiones.
Las revistones de este EMPM o el contenido sobre EDTO det MGM o del MGMyPT segun aplique,
deberan examinarse y aprobarse segun corresponda por el (VA-A con respecto a cambios
importantes al programa.

4. Documento sobre configuracion, mantenimiento y procedimientos {CMP) para EDTO.
4.1. Generalidades.

4.1.1. El documento CMP EDTO define las normas minimas para EDTO relativas a toda mejora del
sistema (configuracién), tareas de mantenimiento o procedimientos operacionales requeridos a
efectos de la aprobacién operacional EDTO. Estas normas se definen y aprueban por el Estado de
diseno del fabricante de la aeronave en el marco de la certificacion para EDTO de la aeronave.
4.1.2. Los concesionarios o permisionario deberadn cumplir los requisitos aplicables establecidos en
este documento para cada aeronave para el que se solicite autorizacion EDTO. Toda desviacion
respecto de estos requisitos deberd ser aprobada por la Autoridad de Aviacion Civil.

4.13. Los concesionarios o permisionario deberdn contar con procedimientos y personas
responsables definidas en su EMPM o el contenido sobre EDTO del MCM o del MGMyPT segtin
apligque, para asegurar el cumplimiento con las disposiciones de este documento. El programa de
mantenimiento EDTO debe incluir todas las tareas ¢ intervalos conexos segun se definen en el
CMP, y el programa operacional debe incluir todos los procedimientos requeridos por el CMP y
coordinarse con la organizacidn de mantenimiento, cuando corresponda.

5. Programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO.
5.1. Generalidades.
B.1.1. E!l programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO deberd abarcar {as normas,
orientacioén y directrices necesarias para apoyar las operaciones EDTO previstas.
5.1.2. E! prograrna de mantenimiento de la aeronave para EDTO deberé considerar:
(d) Todas las tareas programadas aplicables a las operaciones EDTO y a las que no son
EDTO, indicadas normalmente en el informe de la junta de examen de
marnitenimiento/documento de planificacion de mantenimiento (MRBR/MPD) o
documentos sobre requisitos de mantenimiento para la certificacién (CMR);
(b) Los intervalos especificos entre tareas adicionales obtenidos normalmente del
documento CMP EDTO; y
() Mantenimiento no planificado que afecte a los sistemas significativos para EDTO que
deben gestionarse segun los detalles proporcionados en el presente Apéndice
Normativo.
5.2. Aplicabilidad del programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO.
5.2.1. La aeronave deberd mantenerse con arreglo al programa de mantenimiento de la aeronave
para EDTO en la medida en gue sea operada en vuelos EDTO.
5.2.2. No es obligatorio cumplir con el programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO en
especifico, cuando la aeronave no se opera en EDTO. No obstante, el cumplimiento de este
programa de mantenirmiento de la aeronave para EDTO es obligatorio tan pronto como se
reanuden las operaciones EDTO, lo que puede entrahar la ejecucidon de algunas tareas antes de
reanudar las operaciones EDTO a efectos de restaurar el estado EDTO de la aeronave {como se
especifica en el numeral 5.3. siguiente).

53. Aplicabilidad del programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO durante
operaciones mixtas EDTO/no EDTO.
5.3.1. La aplicabilidad del programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO en caso de

/ operaciones mixtas EDTO/no EDTO debera ser la siguiente:

5
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(a) Las tareas que han de realizarse antes de un vuelo EDTO (por ejemplo, tareas de la
verificacién de servicio EDTO) no tienen por qué ejecutarse antes de los vuelos que
no son EDTO. No obstante, tareas tales como la vigilancia del consumo de aceite
deben aplicarse continuamente para mantener {a vigencia de los datos; y

(b) Deben ejecutarse las otras tareas de mantenimiento EDTO (es decir tareas que se
reguieren unicamente para EDTO o aquelias con un intervalo especifico para EDTO).
pues de otra forma &f estado de la aeronave debera bajarse de categoria a no EDTO.

5.3.2. No es obligatorio ejecutar las tareas de mantenimiento EDTO mencionadas si la aeronave no
vuela en EDTO durante un largo periodo de tiempo. No obstante, si la aeronave se reintegra a
operaciones EDTO, deberd realizarse una evaluacion del estado de mantenimiento de la misma
de acuerdo con lo siguiente:

(3) Toda tarea que ha de realizarse antes de un vuelo EDTO {como por ejemplo tareas de
la verificacidn de servicio EDTO) debe ejecutarse antes de cada vuelo EDTO de la
aeronave,

(b) Toda tarea requerida solo para EDTO debera ejecutarse segin el intervalo aplicable;
Y

(c) Toda tarea con un intervalo especifico para EDTO debe ejecutarse segun el intervalo
EDTO aplicable para asegurar que este no se sobrepasa cuando se reanuden los
vuelos EDTO, es decir si el tiempo desde la Ultima ejecucidn deia tarea en cuestidn es
superior al intervalo EDTO, la tarea deberd ejecutarse antes del primer vuelo EDTO.

6. Sistemas significativos para EDTO.
6.1. Definicién.
6.1.1. Los sistemas significativos para EDTO son sistemas o funciones gque ayudan a exciuir v
proteger Una desviacidon una vez que la aeronave ha sido despachada en un vuele EDTO. Los
sistemas significativos para EDTO se definen como sistemas:

(a) Cuya falla pudiera afectar adversamente la seguridad operacional de un vueloc EDTO

(exclusién de una desviacion); y
(b) Cuyo funcionamientio es importante para continuar el vueloy ejecutar el aterrizaje en
forma segura durante una desviacién EDTO (proteccion de la desviacidn).

6.1.2, L.a lista de sistemas significativos para EDTO se requiere para permitir que el concesionario o
permisionario EDTO haga el seguimiento y notifique, mediante el programa de confiabilidad, los
sucesos pertinentes para EDTO y cumpla con los criterios de limitaciones de mantenimiento doble
EDTO/ETOPS.
6.1.3. En el numeral 2.3. del Apéndice “B" Normativo se define el proceso para identificar estos
sistemas significativos para EDTO vy como el concesionario o permisionario debera gestionar el
programa de mantenimiento para EDTO basandose en estos sistemas significativos para EDTO.
En el numeral 6.2. siguiente, se especifican las actividades de mantenimiento que requieren
sistemas significativos para EDTO.
6.2. Aplicabilidad del programa de mantenimiento para EDTO.
6.2.1. El concesionario o permisionario deberé identificar una lista de sistemas significativos para
EDTO para cada flota de un determinado tipo de aeronave que vaya a realizar vuelos EDTO.
6.2.2. La lista de sistemas significativos para EDTO se define principatmente con arreglo a criterios
de ingenieria considerando andlisis de seguridad operacional o requisitos de diseno de sistemas.
Esta lista es proporcionada por el fabricante de la aeronave con caracter de recomendacion,
dirigida a ayudar a los concesionarios o permisionario de £DTO a3 establecer su propia lista de
sistemas significativos para EDTO.
6.23. Un concesionario o permisionario puede afnadir otro equipo o sistemas que se consideren
importantes para los vuelos EDTO (ya sea por razones de seguridad operacional ¢ econémica). A
la inversa, un concesionario 6 permisionario puede encontrar que determinada seccidn de la lista
proporcionada por el fabricante es demasiado conservadora; segun su propia experiencia o
politicas internas. Este concesionario o permisionario puede atenuar ligeramente el contenido de

" Ja lista de__sistemas significativos para EDTO proporcionada por e! fabricante.
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6.2.4. Estos sistemas significativos para EDTO tienen consecuencias para el programa de
mantenimiento EDTO en los sectores siguientes:

(3) Actividades de mantenimiento para las cuales es necesario adoptar precauciones a
efectos de evitar multiples errores humanos. Normalmente, para estos sistemas, los
mismos mecanicos no deberdn realizar el mantenimiento en dos canales al mismo
iempo, a menos que se ejecute una verificacion doble. Estas actividades
comprenden normalmente:

(1) La verificacion de servicio EDTO. Estos sistemas deben tener cobertura de
medidas correctivas positivas o0 MEL antes del despacho EDTQ;

(2) Mantenimiento dobie. E) concesionario o permisionario deberd considerar
actividades de mantenimiento doble antes de un vuelo EDTO;

{3) Verificacién. El concesionario o permisionario deberd haber logrado una
verificaciéon positiva (verificacion en tierra o verificacion en vuelo, solo si es
necesario) antes de ejecutar un vuelo EDTO o haber aplicado excepciones en la
MEL antes del despacho;y

(4) Para los concesionarios o permisionario que identifican tareas EDTO, las
correspondientes tarjetas de tarea se indicaran para estos sisternas;

(b) Actividades relacionadas con el mantenimiento y vigilancia de la confiabilidad para
EDTO (configuracién de la aercnave para EDTO, vigilancia de las tendencias de los
indices de falla):

(1) Control de partes para EDTO. El concesionario o permisionario debera localizar
las partes relacionadas con estos sistemas significativos para EDTO a efectos de
establecer la confiabilidad y notificar al respecto;

(2) Confiabilidad EDTO. Estos sistemas tendrian consecuencias sobre el programa
de confiabilidad para EDTO basado en sucesos; y

(3) Sucesos relacionados con los sistemas significativos para EDTO sobre los cuales
la Autoridad de Aviacion Civil requiere notificacidon y analisis peridédico (informes
de sucesos de EDTO en servicio basados en casos puntuales);

(c) Actividades relativas a la calificacion del personal de mantenimiento EDTO:

(1)  Instruccién/adiestramiento y calificacién para EDTO. El programa de
instruccion y calificacién para EDTO del concesionario o permisionario se vera
afectado por estos sistemas.

7. Tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO/ personal calificado para EDTO.

7.1. €l personal calificado para EDTO estd integrado por personal técnico aeronautico que ha
recibido instruccion sobre EDTO. £f concesionario o permisionario debe identificar en su EMPM o
el contenido sobre EDTO del MCM o del MGMyPT segun aplique, 10s requisitos que han de
satisfacerse para ser considerados como personal calificado para EDTO. Asimismo, en dicho
manual se deben identificar las tareas gue seradn ejecutadas por el personal calificado para EDTO.
7.2. Como se detalid en el numeral 2.2.5. del Apéndice “B" Normativo, las tareas de mantenimiento
relacionadas con EDTO son tareas que afectan las tareas o funciones de los sistemas significativos
para EDTO o subtareas que no afectan ningun sistema significativo para EDTO, como, por ejemplo,
las tareas que apoyan el proceso de verificacidon general no se deberdn considerar como tareas
relacionadas con EDTO.

7.3. Las tareas relacionadas con EDTO pueden ser tareas planificadas (@ partir del programa de
mantenimiento de aeronaves para EDTO) asi como tareas no programadas realizadas con el uso
de manuales como los manuales de mantenimiento del fabricante de las aeronaves, manuales de
aislamiento de fallas y manuales de solucién de problemas.

7.4. E{ concesionario o permisionario deberé escoger de la lista de tareas relacionadas con EOTO,
aquellas que pueden tener que ser ejecutadas por personal calificado EDTO.

7.5. Las tareas relacionadas con EDTO seleccionadas, deberdn conservarse segun su pertinencia
para EDTO y pueden incluir Ja instalacién, ensayo o servicio de la célula y de los sistemas de
propulsion identificadas en la lista de sistemas significativos para EDTO, como, por gjemplo:
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{a) Remocidn/instalacién de motor o AP,

{b) Remocion/instalacién de un componente que involucre trabajo con sistemas de
combustible/ aceite/hidraulicos/eléctricos/meumaticos (VFG, bomba de combustible,
sistema de aceite, caja de engranajes, entre otros) que podrian conducir, en caso de
inadecuada ejecucion, a8 la pérdida del motor en cuestidn. Normalmente esto
significaria tareas relacionadas con el “Grupo 1" de los sistemas significativos par
EDTO (como se especifica en el numeral 2.3.3. del Apéndice “B” Normativo); vy

(¢} Servicios que pueden ser ejecutados normalmente durante {a verificacién de servicios
previos a la salida EDTO (por gjemplo, aceite de motor, VFG, ARPU).

7.6. El proceso de filtrado para identificar estas tareas relacionadas con EDTO seleccionadas,
deberd ser implementado por el concesionario o permisionario.

8. Programa de control de partes.

8.1. Generalidades.

8.1.1. El concesionario o permisionario de EDTO deberé contar con un programa identificado en su
EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGM y PT segun aplique, en el que se defina su
proceso de gestion de las partes para EDTO. Este deberd incluir la capacidad de reconocer y
restringir las operaciones EDTO sobre la base de la capacidad de las partes (90, 120, 180 minutos,
entire otros). Este proceso debera definir la forma en que el técnico identifica la capacidad de las
parctes para EDTO y la coordinacion con el concesionario o permisionario para asegurar que el
vuelo no excede fa capacidad de configuracion (90, 120, 180 minutos, entre otros). Esta definicién
debera incluir arreglos de mancomunacién de partes (parts pooling) y capacidad de préstamo de
estas.

8.1.2. Las partes restringidas para EDTO se obtienen, en la mayoria de los casos, a partir de mejoras
de i3 configuracién indicadas en el CMP. Estas paries pueden aplicarse a nGmeros de parte (P/N)
de soporte fisico o soporte l6gico, o ser especificas a un grupo de partes en serie [por ejemplo, un
conjunto identificado de partes con un determinado numero de parte). El fabricante del motor
identifica las partes restringidas para EDTO y su correspondiente catalogo/o datos de partes
ilustrado (IPC/IPD). El técnico debe poder reconocer estas piezas restringidas si esta familiarizado
con el proceso para asegurar que la aeronave se despacha con arreglo a las limitaciones de las
partes restringidas.

8.13. Los concesionarios o permisionario deberdn contar con procesos para asegurar el
cumplimiento de nuevo requisito CMP hasta haberse revisado el IPC/IPD. Si el concesionario o
permisionario permite que se instaten en la aeronave partes que no son para EDTO, el EMPM o €]
contenido sobre EDTO del MCM o del MGM y PT segun aplique, debera definir los procesos para
restringir I3 aeronave y asegurar que se instalen partes aprobadas para EDTO antes del despacho
de dichos vuelos.

8.1.4. Los acuerdos que incluyan mancomunacidn (parts pooling) o combinacién de partes
deberan incluir normas para el sistema de propulsién, segun corresponda. Algunos concesionarios
0 permisionario solicitan partes en préstamo a corto plazo, pero deberdn contar con procesos
similares para asegurar que se instala la parte correcta que requiere Ia operacién EDTO.

B.2. ldentificacion de partes para EDTO.

8.2.1. El concesionario o permisionario debe elaborar un programa de control de partes para
asegurar que se mantiene la configuracion adecuada para EDTO. Estas normas de configuracion
EDTO para un determinado modelo de aeronave se detalian en el documento CMP EDTO
aplicable. Segun los criterios operacionales para EDTO, es responsabilidad del concesionario o
permisionarno asegurar que la aeronave estd configurada con arreglo al documentc CMP EDTO
aplicable cuando se la despache en vuelos EDTO.

8.2.2. Como se especificd en el numeral 2.2.3. del Apéndice "B" Normativo, el documento CMP
EDTO es definido y aprobado por el Estado de diseno de la aeronave en el marco de la certificacion
para EDTO de un determinado modelo de aeronave. La configuracién EDTO requerida se define
normalmente mediante boletines de servicio o nimeros de modificacién en el documento CMP
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8.2.3. Por lo anterior, deberd elaborarse una lista de partes para EDTO a efectos de identificar y
gestionar los componentes para EDTO. Esta lista de partes para EDTO, que puede ser
proporcionada por el fabricante de la aeronave, deberé reflejar los requisitos de configuracion del
documento CMP EDTO. Para cada elemento de la configuracién CMP, la lista de piezas EDTO
deber3 identificar los nUmeros de parte {P/N) que “no estdn aprobados para EDTO" y aquellos que
estan "aprobados (o son obligatorios) para EDTO". Los P/N anteriores a la modificacion son los que
presentan restricciones para EDTO (por ejemplo, P/N "no aprobados para EDTQ"), mientras que {os
P/N posteriores a la modificacién son P/N “aprcbados (U obligatorios) para EDTO”.
8.2.4. £ estado relativo a EDTO de una parte determinada puede identificarse en su etiqueta, y
esta informacién también puede inciuirse en el catdlogo de partes ilustrado. En caso de duda
respecto del estado para EDTO de una parte especifica, deberad utilizarse el documento CMP EDTO
como referencia para evaluar la configuracidon EDTO requerida.
8.2,5. El EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segin aplique, debera detallar
el proceso vigente para asegurar la adecuada identificacidén del estado para EDTO de las partes.
Este proceso debera asegurar en forma continua que toda nueva restriccion a la configuracién
EDTO (por ejemplo, proveniente de normas CMP revisadas) esta correctamente identificada.
8.3. Aprovisionamiento de partes para EDTO.
8.3.1. Los requisitos EDTO tienen consecuencias indirectas respecio de la politica de
aprovisionamiento de partes. Estos requisitos pueden dividirse en dos categorias, calidad/nivel y
cantidad de partes que han de suministrarse:
(1) Calidad/nivel de partes que han de suministrarse: Este aspecto se encuentra
especificado en el numeral 8.2. del presente Apéndice.
(2) Cantidad de partes que han de suministrarse: En la normatividad sobre EDTO, no se
indica una cantidad minima requerida de partes de repuesto; sin embargo, la mas
restrictiva MMEL puede tener consecuencias en la politica del concesionario o
permisionario sobre aprovisicnamiento de repuestos. La evaluacion de (a necesidad
de repuestos deberd tener en cuenta las diferentes atribuciones de despacho entre
EDTO Y no EDTO, asi como el nivel de fas EDTO (ya sea 120 0 180 minutos) y zona de
operaciones. Las necesidades de repuestos pueden ser diferentes si el tramo de
regreso a la base principal de operaciones puede realizarse segun una ruta que no es
EDTO {o con un tiempo de desviaciéon inferior). La confiabilidad del despacho también
puede utilizarse como criterio para la evaluacion de las necesidades en materia de
partes de repuesto, como para las operaciones que no son EDTO.

9. Verificacién de servicio para EDTO.

9.1. Generalidades.

9.1.1. Los concesionarios o permisionario de EDTO deberan ejecutar una verificacidén de servicio
para EDTO antes de cada vuelo EDTO, a fin de confirmar el funcionamiento adecuado de los
sistemas significativos antes del despacho.

9.1.2. Los sistemas gue han de verificarse se obtienen de la lista de sistemas significativos para
EDTO del concesionario 0 permisionaric; en realidad, la lista de sistemas pertinentes depende del
disefo y la tecnologia de la aeronave. Adicionalmente, el documento CMP EDTO puede también
no contener las tareas de verificacién de servicio, dado que estas pueden no ser idéenticas para
todos los concesionarios o permisionario y pueden depender a su vez de la estructura (red) de
rutas y del organismo de mantenimiento y procesos implementadoes {por ejemplo, verificaciones
del puesto de pilotaje en transito).

9.1.3. La verificacién se dirige a asegurar gue antes del despacho para EDTO no hay elementos del
libro de bitdcora EDTO pendientes que se apliquen a los sistemas significativos para EDTO. Los dos
objetivos consisten en prevenir fallas del sistema durante el préximo vuelo EDTO y corregir las
fallas de sistema {antes del siguiente vuelo EDTO) gue no estan permitidas por la MEL EDTO.

9.2. Contenido tipico de la verificacién del servicio para EDTO.

9.2.1. Como minimo, Ja verificacién de servicio para EDTO deberad contener:
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(a) Laverificacion de que se han resuelto todos ios defectos de los sistemas significativos
para EDTO o gue estan suficientemente abarcados en la MEL;
(b} Un examen de los elementos del sistema significativos para EDTO y anotaciones de
servicio en el registro técnico de la aeronave;
(¢) La realizacién de una inspeccion interior y exterior. La inspeccidn exterior seria una
inspeccidn visual general (GVI) desde el suelo;
(d) La verificacidon del nivel de aceite de los motores, incluyendo el APU, si se reguiere
para EDTO;y
{e) La evaluacién del estado EDTO de la aeronave y conformidad de mantenimiento
EDTO conexa.
9.2.2. La intencidn del inciso {(a) del numeral 9.2.1. anterior (sistema significativo para EDTO), no es
ensayar cada elemento, sino examinar el registro técnico y el sistema de mensajes de |la aeronave
para determinar si hay discrepancias en este sector. Los mensajes de nivel de mantenimiento no
se examinan o evaluan normalmente durante esta verificacidn dado que se trataria de fallas que
no son criticas y se planificarian durante verificaciones de mantenimiento de nivel superior.
9.2.3. Antes del despacho EDTO debera verificarse que el consumo de aceite para cada sistema de
propulsidon es aceptable y que satisface los requisitos de mision del vuelo EDTO. Para operaciones
en las que el APU deba estar funcionando durante todo el vuelo (por ejemplo, MEL con generador
inactivo), el régimen de consumo de aceite del APU deberd apoyar la operacidon. Algunas
aeronaves tienen solo tres generadores y estdn en el nivel minimo requerido para EDTO en el
despacho. Esto exige que el APU funcione durante fa porcion EDTO del vuelo o, en algunos casos,
permitir que el APU esté disponible durante ia EDTO. En el CMP se definen los requisitos
operacionales especificos.
9.2.4. £l EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun aplique, debera
identificar los requisitos de calificacidon EDTO para realizar ia verificacion de servicio para EDTO.
Estas calificaciones deben definirse en la seccidn carrespondiente a instruccion del EMPM o el
contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segiin aplique, y deberdn definir las partes de la
verificacidon que exigen calificacién para EDTO. En dicho manual también se debera definir la
forma en que se autoriza la verificacidén y como la tripulacién de vuelo determina si la misma se ha
completado. La verificacién del servicio para EDTO debe completarse solo antes de un vuelo EDTO,
de modo que en el EMPM o ¢l contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun aplique, se
debera definir laforma de gestionar los vuelos gue no son EDTO. Si la verificacidn de servicio EDTO
no se completa para estos vuelos, se deberd continuar recogiendo datos sobre consumo de aceite
y observacion del estado de los motores (ECM). Esta verificacién no se encuentra normalmente en
los programas de mantenimiento planificado {como en el MRBR/MPD) dado que estos se basan
en el analisis MSG-3 estructurado. Sin embargo, esta verificacion debe ser gestionada mediante €|
proceso de seguimiento y notificacion del mantenimiento pianificado.

9.3, Verificacion del servicio para EDTO y politica de verificacién en linea (transito).

9.31. £l enfogque de las verificaciones de servicio individuales antes de una szalida EDTO puede no
ser compatible con el programa de vuelo (la mision podria ser una secuencia de tramos EDTO v
no EDTO).

9.3.2. Es factible introducir elementos de verificacién de servicio EDTO en las verificaciones en linea
existentes, pero en la tarjeta de tareas de verificacién de servicio debera marcarse con claridad la
identificacion de las tareas EDTO. La calificacion requerida para la aprobacién tambien debera
indicarse a efectos de asegurar que la persona gue realiza la tarea comprende las limitaciones de
la misma.

9.3,3. En este caso, la verificacion de servicio individual antes de una salida EDTO se sustituye por
una politica de verificacion de servicio EDTO.

9.4. Ejecucién de |la verificacién del servicio para EDTO.
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9.4.1. La verificacion del servicio para EDTO deberd ser ejecutada o verificada por personal
calificado para EDTO.

9.4.2. Dependiendo del contenido de la verificacion de servicio para EDTO, puede aceptarse que
las verificaciones o tareas de servicio EDTO sean realizadas por miembros de la tripulacion de
vuelo, a condicién de que satisfagan los requisitos de calificacion.

9.4.3. Lo anterior podria suceder cuando la verificacion de servicio para EDTO conexa exige una
inspeccidn o verificacidn en el puesto de pilotaje de pardmetros pertinentes. No obstante, en ese
contexto, no se permite que la tripulacion de vuelo realice acciones de mantenimiento
(rectificacién).

9.5. Verificacion fisica y verificacién/inspeccién del puesto de pilotaje.

9.5.1. La exactitud de los sistemas indicadores y la confiabilidad de los sistemas y motores de la
aeronave, combinada con el bajo nivel de consumo de aceite en los motores actuales, hace posible
aumentar el nidmero de tramos entre verificaciones fisicas del sistema o componente. En este
caso, resulta aceptable Ia verificacidn en el puesto de pilotaje. Ademas, la verificacidn desde <l
puesto de pilotaje minimiza el riesgo de error humano durante una verificacion © inspeccion
técnica.

10 Programa de confiabilidad.

10.1 Objetivo.

10.1.1. El concesionario o permisionario de EDTO debera contar con un programa de confiabilidad
EDTO basado en sucesos con arreglo a su lista de sistemas significativos para EDTO. Este programa
mejoraria cualguier programa de confiabilidad existente ya sea un programa basado en
estadisticas o un programa de analisis y vigilancia continuos (CASS). El programa deberd disefarse
para permitir ta temprana identificacion y prevencion de sucesos significativos relacionados con
EDTO vy asegurar gue se mantiene la confiabilidad EDTO.

Nota: Para mayor referencia con respecto a la elaboracién del programa y reporte de confiabilidad
podré dirigirse a la Disposicion Técnica Administrativa Apiicable.

10.1.2. El programa debera estar orientado a sucesos e incorporar procedimientos de notificacién
de sucesos y tendencias significativos para EDTO perjudiciales para los vuelos EDTO. Esta
informacion deberd estar rapidamente disponibte para que el concesionario, permisionario y el
IVA-A puedan utilizarla para ayudar a determinar que el nivel de confiabilidad es adecuado y
evaluar la competencia y capacidad del concesionario o permisionario para realizar EDTO en
condiciones seguras. Deberd establecerse un programa de notificacién EDTO gue asegure gue se
informa al IVA-A, normalmente con caracter mensual, sobre las actividades del mes anterior o con
mayor frecuencia, si se identifican tendencias adversas que puedan notificarse con este programa.
10.1.3. Aguellos concesionarios o permisionario que contratan con alguna otra organizacion partes
de su sistema de control de mantenimiento o programas de confiabilidad que apoyen su
autorizacién EDTO, seguirdn siendo responsables de asegurar que todos los elementos de este
programa estdn cubiertos y contintan satisfaciendo los requisitos aplicables. En el EMPM o el
contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segin aplique, deberan identificarse los procesos
y procedimientos de este acuerdo y determinar también el personal del concesionaric o
permisionario de servicios aéreas que es responsable.

10.2. Impacto sobre la capacidad de tiempo de desviacion EDTO.

10.2.1. El concesionaric o permisionario debera establecer e implementar procedimientos para
gestionar la capacidad de tiempo de desviacién EDTO de una determinada aeronave o flota de
aeronaves. Estos procedimientos deberan otorgar al Director/Gerente de mantenimiento, o
posicién equivalente, la autoridad para limitar, segin se considere necesario, esta capacidad de
tiempo de desviacion EDTO de la aeronave en cuestidén o restablecerla una vez que se hayan
identificado e implantado medidas correctivas adecuadas.

10.2.2. Puede ser necesario reducir esta capacidad de tiempo de desviacién ERTO en caso de que:
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(a) Se identifique un suceso significativo no resueito en algin vuelo, incluyendo vuelos
que no son EDTO, del tipo de aeronave del concesionario 0 permisionario aprobado
para EDTO que se vea afectado; o
(b) Seidentifique una tendencia adversa mediante el programa de confiabilidad: o
(c) Sehayareducido la capacidad EDTO aprobada de la aeronave, otorgada por el Estado
de disefio.
10.3. Vigilancia del arranque en vuelo del APU.
10.3.1. £l concesionario o permisionario de EDTO debera realizar, con caracter periddico, con
remojo en frio del APU durante el vuelo y a elevada altitud, normalmente cuando el APU es la
fuente de reserva para el sistema eléctrico o neumatico.
10.3.1.1. Este reguisito se aplica a las aeronaves bimotoras Unicamente, toda vez que las aeronaves
con mas de dos motores tienen por lo general mas fuentes de energia redundantes debido al
mayor ndmero de moftores instalados.
10.3.2. La capacidad del APU para gjecutar arranques en frio en toda la envolvente de vuelo es
demostrada normalmente por el fabricante durante la certificacidn de la aeronave para
EDTO/ETOPS.
10.3.3. La finalidad del programa de vigilancia del arrangue del APU durante el vuelo por parte det
concesionario o permnisionario, consiste principalmente en demostrar o confirmar la continua
capacidad del APU de ejecutar arrangues en frio a gran altitud y asegurar que el programa de
mantenimiento proporciona apoyo adecuado a esos efectos.
10.3.4. El programa de vigilancia de arrangue de APU durante el vuelo debera demostrar que se
logra un Indice de éxito del 85% para arranques en frio a gran altitud.
10.3.4.1. Se define como arranque exitoso el arranque del APU en tres intentos como maximo. El
maximo numero de intentos de arranqgue debera encontrarse dentro de los limites especificados
en la documentacién aplicable de la aeronave o del APU.
10.3.5. Los arranques de APU durante el vuelo deberan ejecutarse dentro de la flota EDTO del
concesionario ¢ permisionario en cuestidn, asi cormo de la flota que no es EDTO, en caso de haberla,
si estos APU estan configurados y mantenidos con arreglo a los requisitos CMP EDTO.
10.4. Vigilancia de la confiabilidad del sistema de propulsién.
10.4.1. Cuando los datos de confiabilidad indican que la proporcion de paros durante ef vuelo (IFSD)
aplicable del sistema de propulsidén ha dejado de satisfacerse, deberd informarse a la Autoridad de
Aviacién Civil de las medidas correctivas adoptadas. Si i0s datos de confiabilidad muestran un
deterioro continuo por debajo del nivel aplicable de confiabilidad, deberd presentarse un plan
fundamentado para resolver el problema y podria justificarse la consideracion de reducir la
capacidad EDTO.
10.4.2. La proporcién de IFSD en la flota del concesionario o permisionario, puede verse afectada
considerablemente si la flota es pequeria (normalmente menos de 15 aeronaves). £En este caso, el
calculo de la proporcion de IFSD deberd utilizarse cormo mecanismo indicador de tendencia. Por
consiguiente, no debera utilizarse la superacion de la proporcién deseada como Unica razén para
suspender la operacidn EDTO. Cuando el nimero de horas-motor anual no es suficiente como
para que sea estadisticamente representativo, ia confiabilidad de la operacién EDTO deberd
examinarse para cada evento individual. Por consiguiente, debera realizarse un analisis orientado
a eventos de cada caso sucedido durante €l servicio. Este analisis debe identificar la causa basica
de dicho evento y definira las correspondientes medidas correctivas (en caso de haberias).
10.5. Seguimiento y notificacién de eventos sobre EDTO.
10.5.1. En el programa de notificacién de eventos deben incluirse los siguientes:
(a) Parada o apagado de motores durante el vuelo;
(b) Desviacién o regresc;
(c) Cambios o elevacidn de potencia no controlados;
(d) Incapacidad de controlar el motor u obtener la potencia deseada; y
(e) Eventos significativos o tendencias adversas de los sistemas significativos para EDTO.
10.5.2. El informe también deberd identificar lo siguiente;
(a) Identificaciéon de la aeronave;
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{b) Identificacién de los motores (marca, modelo y nimero de serie):;

(c) Tiempo total, ciclos y tiempo desde ia Gltima visita al taller;

(d) Para l0s sistemas, tiempo desde la revisidon o mas reciente inspeccidn de la unidad

defectuosa;

(e} Fase de vuelo;

{f) Medida correctiva; y

{g) Medida consecuente aplicada por la tripulacién de vuelo (deviacidn, regreso,

continuacién, entre otros).

10.6. Evaluacidon de los indicadores de confiabilidad para EDTO.
10.6.1. Cuando no pueda aplicarse una evaluacién estadistica Unicamente (es decir, cuando la flota
es pequena), deberd examinarse caso por caso la actuacion del concesionario, permisionario.
10.6.2. El examen puede incluir elementos tales como los datos vigentes en el programa de
confiabilidad del concesionario ¢ permisionario y compararlos, cuando sea posible, con datos de
la flota mundial de la combinacidn ptaneador/motor especifica (AEC) en cuestion, y sistemas
significativos de mantenimiento EDTO conexos, asl como eventos del concesionario o
permisionario, incluyendo (FSD y pérdidas de empuje, junto con los resultados de la investigacion
Ge las causas de dichos eventos.
10.6.3. La idea de concentrarse en la causa principal de los eventos y las medidas correctivas
adoptadas, en vez de las cifras de confiabilidad unicamente, puede aplicarse realmente a cualquier
flota.
10.6.4. independientemente del nivel de confiabilidad, es posible gue un suceso en particular
también justifique la aplicacion de medidas correctivas, aun cuando no se superen los indicadores
de confiabilidad aplicables. Esto también implica que deberd examinarse cualquier suceso EDTQ
pertinente en la flota del concesionario o permisionario (es decir EDTO y no EDTQO).
10.6.5. £l analisis de [a confiabilidad de la propulsion es solo una parte de la evaluacion total que
deberd llevarse a cabo en el marco del proceso de decision para otorgar, mantener o reducir Ia
autorizacién para EDTO.

11. Vigilancia del sistema de propulsion.
11.1. Antecedentes.
11.1.1. Debera realizarse el seguimiento de la confiabilidad de los motores en dos niveles:

(1) Por los fabricantes y el Estado de diseho como parte de la vigilancia de la
aeronavegabilidad de una determinada AEC {flota mundial). £l objetivo de este
seguimiento es asegurar quée se demuestra y mantiene la capacidad EDTO de una
determinada AEC;

{(2) Por el concesionario o permisionario de EDTO y la Autoridad de Aviacion Civil para la
flota (de dicho concesionario o permisionario) de una determinada AEC. El objetivo
de este seguimiento es propcercionar Un indicador, aunque no el Unico, de la
confiabilidad de las operaciones EDTO del concesionario, permisionario en cuestion.

11.2. Proporcién de paros de motor durante el vuelo (IFSD).

N.2.1. La proporcion de (FSD es un indicador estadistico usado normalmente para evaluar |la
confiabilidad del modelo de motor en cuestidn con respecto al indice objetivo establecido.

11.2.2. La proporcidn de IFSD es una cifra que indica confiabilidad calculada mediante la divisiéon
del nimero de paros durante el vuelo por el nimero total de horas de funcionamiento del motor
en el mismo periodo. La proporcidn de IFSD se caicula normalmente sobre una base media de 12
meses continuos para la AEC en cuestion; por consiguiente, indica el numero de IFSD con respecto
al numero total de horas-motor acumuladas durante los Ultimos 12 meses.

11.2.3. Puede calcularse la proporcion IFSD para 'a flota mundiai de la AEC en cuestidn; y es la
proporcién que el Estado de disefo vigila para evaluar la capacidad EDTO de una determinada
AEC.

11.2.4. L a proporcidn Ade IFSD también deberd ser calculada por el concesionario, permisionario
para su flota de AEC en cuestién;y es la proporcién que puede considerar la Autoridad de Aviacion
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Civil como parte de la evaluacion del mantenimiento de la confiabilidad de las operaciones EDTO
del concesionario, permisionario de que se trate.
11.2.5. Los niveles de alerta para (FSD aplicables se definen normalmente para un determinado
tiempo de desviacién maximo (por ejemplo, 120, 180 minutos y mayor de 180 minutos).
11.2.6. Estos niveles [FSD para el concesionario, permisionario también pueden tener en cuenta el
tamano de la flota dado gue esto puede afectar considerablemente la proporcidon de IFSD del
concesionario, permisionsrio; debido al menor nimero de horas acumuladas durante 12 meses, el
impacto de {a falla de un motor en la proporcién de IFSD del concesionario, permisionario puede
ser considerablemente mayor que para la proporcién en la flota mundial.
11.3. Definicion de IFSD.
113.1. La definicién de IFSD para EDTO es cuando un motor deja de funcionar (estando la aeronave
en vuelo) y se para, ya sea por un problema interno, o accion de la tripulaciéon de vuelo o por una
causa exterior.
11.3.2. Entre los ejemplos tipicos de causas de paro de motor durante el vuelo aplicados al calculo
de la proporcidon de IFSD se cuentan: apagado, falla interna, paro iniciado por la tripulacion de
vuelo, ingestidn de objetos extranos, engelamiento, incapacidad de obtener o controlar el empuje
o potencia deseados, y el ciclado del control de arranque, aungue sea breve, Incluso si el motor
funciona normalmente durante el resto del vuelo.
11.3.3. Cabe sefialar que los siguientes casos no se consideran IFSD:

(a) Fallas de motor antes de la velocidad de decision de despegue o después de la toma

de contacto;
{(b) Interrupcién durante el vuelo del funcionamiento de un motor seguida
inmediatamente por un encendido automatico del mismo;y

(c) El'moctor no alcanza el empuje o potencia deseada pero no se para.
11.3.4. No obstante que |os casos mencionados en el numeral anterior 11.3.3. no se consideran IFSD,
deberan ser notificados a la Autoridad de Aviacion Civil en el marco del mantenimiento de la
aeronavegabilidad para EDTO.
11.4. Vigilancia de la proporcion de IFSD.
11.4.1. La evaluacion de la confiabilidad de los sistemas de propulsion para la flota EDTO, deberd
ponerse a disposicion de la Autoridad de Aviacién Civil {con datos de apoyo) con arreglo al sistema
de control de mantenimiento EDTO aprobado.
11.4.2. Cuando la flota EDTO combinada es parte de una flota méas amplia de la misma AEC, pueden
resultar aceptables los datos de la flota total del concesionario, permisionario de servicios aéreos.
No obstante, deberdn continuar observandose los requisitos de notificacién indicados en el
numeral 10. del presente Apéndice Normativo, para la flota EDTO.
1.4.3. Toda tendencia adversa reguiere una evaluacidén inmediata. Deberd comunicarse a la
Autoridad de Aviacion Civil el resultado de dicha evaluacion. La evaluacion puede resultar en
medidas carrectivas o en la aplicacidn de restricciones operacionsles.
1.4.4. El concesionario, permisionarioc deberd investigar cualquier indicacion de proporcion de
IFSD elevada.
1.4.5. No obstante, si la flota es pequena, la alta proporcidon de IFSD puede deberse al niumero
limitado de horas de funcionamiento de motor utilizadas para calcular dicha proporcion. Esto
puede hacer que la proporcion de IFSD se encuentre muy por encima del indice objetivo debido
a un Unico suceso. El IVA-A podra considerar las causas subyacentes de dicho salto de la
proporcion al evaluar la necesidad de aplicar medidas correctivas.
11.4.6. A la inversa, puede justificarse la impfantacién de medidas correctivas después de una serie
de IFSD que ocurran en una flota grande, normalmente en caso de sucesos de causa comdun,
aungue estos sucesos no hayan llevado a exceder el nivel de alerta IFSD aplicable.

12. Programa de verificacion,
12.1. Generalidades.
12.1.1. El concesionario, permisionario deberd contar con un programa de verificacion que asegure

___>\7 _, la aplicacién de medidas correctivas positivas en caso de incidentes de paro de todos los motores
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durante el vuelo y fallas de sistemas significativos para EDTO, o que se apliquen excepciones a la
MEL antes de un vuelo EDTO. Las tareas de verificacion en tierra aprobadas deberdn definirse en
el EMPM o ef contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segdn aplique, y deberan promover
una verificacién positiva en tierra antes del despacho de EDTO. Entre estas tareas se incluyen el
manual de mantenimiento de la aeronave, el manual de aislamiento de fallas, el manual de
resolucién de problemas, tareas de mantenimiento programadas, MPD, procedimientos
aprobados por el concesionario, permisionario o cualquier otro manual de instruccion aprobado.
12.1.2. Sise aprueba un programa de verificacién durante el vueio, este debera definirse en el EMPM
o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun apliqgue. Resulta aceptable utilizar vuelos
EDTO o no EDTC para este proceso de verificacién. La verificacidn deberd completarse antes de
alcanzar el punto de entrada del EDTO (EEP).

12.1.3. El concesionario, permisionario deberd establecer medios para asegurar el adecuado
cumplimiento de estas medidas de verificacion. En el programa deberé identificarse con claridad
la persona gue deberd iniciar las medidas de verificacidn y la seccidon o el grupe responsable de
determinar las medidas necesarias.

12.2. Finalidad y contenido.

12.2.1. La finalidad de este programa de verificacion consiste en asegurar la eficacia de las medidas
de rnantenimiento adoptadas respecto de los sistemas significativos para EDTO.

12.2.2, Los procedimientos de soluciéon de problemas y las tareas de mantenimiento publicados
por los fabricantes de la aeronave o de los motores, se consideran basicamente medidas de
verificacién adecuadas. No obstante, el concesionario, permisionario deberé elaborar medidas de
verificacion ulteriores basadas en su propia experiencia en el servicio.

12.2.3. En el EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun apligue, se debera
incluir la lista de sistemas significativos para EDTO o condiciones {medidas de mantenimiento
doble, mantenimiento intensivo, entre otros), en casc de haberlas, que exijan acciones de
verificaciéon especificas, considerando la experiencia en el servicio del concesionario, permisionario.
12.3. Medidas de verificacion tipicas.

12.3.1. Estas medidas de venficacién especificas se requieren en caso de:

(2) Medidas/tareas de mantenimiento simultdneas en sistemas significativos para EDTO
paralelos. Las medidas de verificacién adicionales tipicas en este caso seran una
verificacion durante el vuelo de los parametros pertinentes antes de ingresar al sector
EDTO {por ejemplo, durante los primeros 60 minutos del vuelo) o durante un vuelo
gue no es EDTO.

(b) Otra medida de verificacion aceptabla es que las tareas sean ejecutadas por técnicos
aeronduticos diferentes en cada sistema significativo para EDTO o por un técnico
supervisado directamente durante lz aplicacidn de la tarea por otro técnico calificado
por EDTO. En ambos casos, la prueba de verificacién en tierra requerida {o la prueba
de verificacién en vuelo, de ser necesaria, es ejecutada por un técnico calificado).

(¢) Medidas de mantenimiento en elementos que no pueden verificarse plenamente en
tierra, Un gjemplo de condicidén que exigiria una verificacion durante el vuelo es la
sustitucién de un componente de APU que podria afectar la capacidad de ese
sistema de arrancar a la altitud de crucero EDTO después de un remajo en frio.

{d} Examen de la experiencia en mantenimiente EDTO del concesionario, permisionario,
indicande que las medidas de verificacion en tierra publicadas en el manual de
mantenirniento de la aeronave o en el manual de solucién de problemas pueden no
ser plenamente eficaces para EDTO. Hay que tener en cuenta, que a Menos que se
demuestre lo contrario en este examen, deberd considerarse que los procedimientos
de solucidn de problemas y tarea de mantenimiento publicados por los fabricantes
son medidas de verificacidn completamente adecuadgas y validas para EDTO.

12.4 Medidas de verificacion después de una verificacidon de mantenimiento compleja
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12.4.1. Oespués de medidas o tareas de mantenimiento multiples realizadas durante una
verificaciéon intensiva, puede considerarse que el primer vuelo después de dicha verificacion de
mantenimiento compleja no puede ser un vuelo EDTO. Por consiguiente, en este caso, este vuelo
gue no es EDTO (que puede ser un vuelo comercial) puede considerarse como medida de
verificacién pertinente.

12.4.2. No obstante, cabe sehalar que la realizacion adecuada de medidas de verificacién
apropiadas después de la verificacion intensiva tiene por objeto asegurar que la aeronave esta en
condiciones seguras para volar. Por consiguiente, también resulta aceptable considerar que puede
No ser necesaria una verificacién durante el vuelo para EDTO. El concesionario, permisionario
deberd tomar esta decision respecto de la necesidad de verificacién en vuelo especial para EDTO
Y, €N consecuencia, solicitar autorizacién a la Autoridad de Aviacion Civil,

12.4.3, Respecto al caso particular de sustitucion de un s0lo motor, no se requtere realizar un vuelo
de verificacién después de dicha medida de mantenimiento. Por consiguiente, deberan aplicarse
las instrucciones y medidas de verificacién que figuran en los manuales de la aeronave o de
mantenimiento de los motores. No obstante, dado que la sustitucidon del motor entranz la
desactivacién o reactivacion de varios sistemas significativos para EDTO (generadores eléctricos,
bombas hidraulicas, sistema de purga de aire, sistema de aceite de motor, entre otros), el
concesionario, permisionario puede optar por pedir una verificacion durante el vuelo. Los
parametros en cuestion que han de vigilarse deberdn comprender, obviamente, todo parametro
pertinente que indigue un funcionamiento adecuado del motor {flujo de combustible, EDTO, entre
otros), pero también estar relacionado con el funcionamiento adecuado de los otros sistemas
significativos para EDTO afectados. Oicha verificacidn puede realizarse antes de ingresar al sector
EDTO de un vuelo EDTO.

12.4.4. El concesionario, permisionario debers incluir el procedimiento aplicable para dichos casos
en el EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT seguin aplique, sobre la pase de
sU propia experiencia en el servicio.

13. Limitaciones de mantenimiento doble.

13.1. Antecedentes.

13.1.1. Los concesionarios, permisionarios de EDTO, deberan contar con un programa aprobado
para asegurar, gue el mantenimiento realizado en el mismo elemento de sistemas significativos
para EDTO idénticos pero independientes, durante la misma visita de mantenimiento regularono
regular, impide la duplicacién de un error humano. El mantenimiento doble se define
comunmente como cualguier mantenimiento ejecutado que pueda inducir la misma falla en
componentes redundantes del mismo sistema significativo o funcidn para EDTO.

13.1.2. La finalidad, es minimizar el riesgo de errores al ejecutar la tares de mantenimiento en estos
sistemas significativos para EDTO paralelos o idénticos. Dichos errores de mantenimiento podrian
conducir a una falla del sistema doble gue a su vez podria causar desviaciones de aeronaves en
configuraciones degradadas.

13.2. Aplicabilidad y recomendaciones generales.

13.2.1. El "mismo” sistema significativo para EDTO es tipicamente uno que figura en la misma
referencia de la ATA y reduciria el nivel de redundancia designado en la aeronave bimotora para
apoyar las EDTO. Un ejemplo es el mantenimiento del generador eléctrico accionado por el motor
izquierdo y el generador eléctrico accionado por el motor derecho.

13.2.2. El mantenimiento simuitédneo de diferentes componentes accionados por motor en ambos
motores también deberd considerarse come mantenimiento doble debido a la posibilidad de que
afecten tal suministro de aceite del sistema de propulsidén o la dotacién de combustible. Un
ejemplo de ello es el mantenimiento ejecutado en el generador eléctrico activado por el motor
nidmero 1y la bomba hidraulica del motor nimero 2. Cada uno de ellos esta incluido en referencias
de la ATA independientes, pero un error humano similar podria causar una falla de motor doble.
13.2.3. La {ista de sistemas significativos para EDTO puede indicar los sistemas que son idénticos y
los gque son similares. La categoria de “similares” puede subdividirse en dos subcategorias
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“considerablemente similar” y "redundante”, como se indica en el numeral 13.2.10. del presente
Apéndice.

13.2.4. Con base en el numeral anterior, todas las medidas de mantenimiento de sistemas
significativos para EDTO que no corresponden a estas categorias no estan sujetas a limitaciones
de mantenimiento doble.

13.2.5. Algunas (pero noc necesariamente todas) de las medidas de mantenimiento de sistemas
significativos para EDTO que corresponden a estas categorias pueden, por consiguiente, estar
sujetas a limitaciones de mantenimiento doble.

13.2.6. La determinacidn puede realizarse evaluando tareas mecanicas comunes que
histéricamente han creado esta situacion de falla o pérdida de sisterma doble, o mediante una
evaluacién de las tareas de mantenimiento y el nivel de consecuencias del mantenimiento
inadecuado para la aeronave. Deberd considerarse a dificultad de la tarea, la accesibilidad del
componente y los procedimientos de prueba.

13.2.7. Las tareas seleccionadas son normalmente de caracter mecanicoy son la gestién de fluidos
o elementos neumaticos (combustible, aceite, aire, entre otros) que pueden utilizarse para fines
de control. En caso de mantenimiento inadecuado, estos componentes pueden experimentar
algunas fugas después de cierto tiempo en el siguiente vuelo, por ejemplo, (a instalacion de
componentes accionados por motor, acoplamiento de combustible, acoplamientos neumaticos y
lineas de presién de control para actuadores o vélvulas,

13.2.8. Las tareas que no deberan seleccionarse son normalmente las tareas de mantenimiento de
sistemas electrénicos o soporie l6gico que utilizan vigilancia interna y deteccion de fallas. El riesgo
de inducir dos veces el mismo error humano no detectado resulta minimo debido al diseno del
sistema y del soporte légico, especialmente los sistemas gue comprenden una verificacion
operacional o funcional después de una accidn de mantenimiento.

13.2.9. Sistemas significativos para EDTO idénticos.

13.2.9.1. Dos o m3ds sistemas significativos para EDTO pueden considerarse como “idénticos”
cuando son esencialmente el mismo (adecuacién, forma y funcién). Ejemplos de sistemas
significativos para EDTO "idénticos” son el generador eléctrico accionado por el motor izquierdo y
el generador eléctrico accionado por el motor derecho.

13.2.10. Sistemas significativos para EDTO similares.

13.2.10.1. Dos o mas sistemas se consideran “similares” cuando son:;

(a) Sistemas significativos para EDTC ‘“considerablemente similares”: estos son
componentes accionados por los motores instalados en ambos motores con similares
procedimientos de conexion o acople. Ejemplos de sistemas significativos para EDTO
“considerablemente similares™ son el generador eléctrico montado en el motor uncy
la bomba hidrdulica accionada por el motor montada en el motor dos. La inadecuada
instalacién de estos componentes podria tener como resultado una pérdida de aceite
en ambos motores; o

(b} Sistemas significativos para EDTO “redundantes™ estos sistemas proporcionan la
misma funcion redundante. Ejemplo de sistemas significativos para EDTO
“redundantes” son el generador eléctrico accionado por el motor y el generador
eléctrico accionado por APU. El inadecuado mantenimiento podria conducir a
multiples pérdidas de los sisiemas significativos para EDTO © a peérdida de
redundancia en la funcion significativa para EDTO conexa (por ejemplo, pérdida doble
de fuentes de energia eléctrica). Aunque las tareas pueden no ser exactamente las
mismas, el posible impacto de un error de mantenimiento en el nivel de redundancia
deberd considerarse para conservar (0 no) las tareas conexas como accién de
mantenimiento doble. Normalmente, este podria ser el caso de tareas que involucran
procedimientos complejos de remocion o instalacién donde existe la posibilidad de
inducir una falla que pudiera conducir a la misma consecuencia (es decir pérdida del
sisterma o funcién en cuestion) en ambos sistemas.

13.3. Cumplimiento.
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133.1. En el EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun apligue, del
concesionario, permisionario deberd definirse un programa aceptable de limitaciones de
mantenimiento doble para prevenir la pérdida de redundancia de sistemas significativos para
EDTO. Este programa deberd tener en cuenta la arquitectura de diseno de la aeronave y la
confiabilidad de los sistemas y la experiencia del concesionario, permisionario.
13.3.2. Hay diferentes formas de cumplir con este requisito de limitacién de mantenimiento doble.
Esto puede incluir, entre otros, 10s procesos siguientes:
(a) La ejecucion escalonada de tareas realizadas en sistemas significativos para EDTO
idénticos o similares;
(b) La tarea es ejecutada por técnicos aeronduticos independientes calificados para
EDTC;
(¢) Laaccidn de mantenimiento de cada uno de los elementos en el sistema significativo
para EDTO es ejecutada por el mismo técnico bajo supervisién directa de un segundo
técnico calificado para EDTO, y
{d) Verificaciéon por el concesionario, permisionario de la medida correctiva de esos
sistemas significativos para EDTO segun medidas de verificaciéon aplicables.
13.3.3. El servicio de fluidos y gases no se considera mantenimiento; no obstante, debera realizarse
en forma adecuada segun se define en el manual de procedimientos del fabricante. El servicio por
un técnico aerondutico a dos sistemas independientes pero similares no se considera
mantenimiento doble, pero deberdn sequirse las instrucciones de servicio para asegurar que se
mantienen las normas de confiabilidad de EDTC. Los concesionarios, permisionarios deberan
hacer hincapié en ello en su programa de instruccién/adiestramiento en EDTO.

14. Programa de vigilancia del estado de los motores.

14.1. El concesionario, permisionario de EDTO deberd implementar un programa de vigilancia del
estado de los motores pata detectar si existe deterioro én una primera etapa, lo anterior a fin de
adoptar medidas correctivas antes de que la operacién segura se vea afectada, y para asegurar
gue se mantienen margenes o limites internos {(por ejemplo, velocidades de rotor, temperaturas
de gases de escape) para apoyar escenarios de desviacién con un solo motor. Los margenes de
motor conservados en todo este programa también deberdn tener en cuenta los efectos de
demandas adicionales de carga en (0s mctores (por ejlemplo, antihielo, eléctrico), que puedan
necesitarse durante la fase de vuelo con un solo motor relacionada con la desviacién.

14.2. En el programa, se deberd describir los pardmetros que han de vigilarse, el método de
recolecciéon de datos y el proceso de medidas correctivas. También el programa deber3 reflejar las
instrucciones al titular del certificado de tipo y las practicas de la industria.

14.3. Como minimo, el programa debera registrar esos pardmetros en forma coherente durante
una parte benigna del vueio, normalmente en crucero, y registrarlos en forma electrénica o
manual. Estos parametros pueden ser definidos por los fabricantes de los motores, pero podrian
normalmente comprender Ni, N2, N3, FF, ECT, presion de aceite y temperatura de aceite.

14.4. La vigilancia deberd realizarse con caracter continuoe. La informacién debera recogerse para
establecer tendencias en un cronograma a efectos de asegurar que os pardmetros se mantienen
en un intervalo aceptable. Si se utiliza un sistema electrénico de notificaciéon y transmision, debera
crearse un método de reserva para ocupar el lugar de cualquier sistema automético gque presente
fallas mas alla de dicho intervalo.

14.5. Los concesionarios, permisionarios pueden optar por recurrir al apoyo del fabricante de los
motores para este programa. Estos programas ofrecideos por el fabricante proporcionan incluso
informacion y proteccion mejoradas que resultan aceptables para satisfacer este requisito. Esta
informacion deberd enviarse al concesionario, permisionario en forma oportuna (el intervalo ha de
ser aprobado por la Autoridad de Aviacion Civil} e incluir procedimientos para asegurar que 1a
informacién es continua independientemente de! dia o la hora. La mayoria de Ios datos de los
fabricantes de motores superan el requisito minimo para este programa y podrian mejorar los

i procedimientos internos del concesionario, permisionario.
P A
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15. Programa de vigilancia del consumo de aceite.

15.1. Objetivo.

El programa de vigilancia del consumo de aceite es requerido para permitir que los concesionarios,
permisionarios detecten un consumo de aceite inesperado que podria ser resultado de una
peérdida de aceite 0 de un desgaste de motor imprevisto gue podria tener consecuencias en la
capacidad de despacho EDTO de |z aeronave.

15.2. Contenido.

15.2.1. No se tiene una especificacidn en especifico relativa a la proporcidon de consumo de aceite
maxima para EDTO (es decir, puede ser el mismo consumo gue para operaciones que No son
EDTO} y que procedimiento deberd aplicarse para calcular el fndice de consumo de aceite v
detectar un aumento inusual del mismo. El programa de consumo de aceite deberad reflejar las
recomendaciones del titular del certificado de tipo y ser sensible a las tendencias de consumo de
aceite, asi como a los aumentos inusuales.

15.2.2. Los procedimientos de despacho para tramos EDTO deben tener en cuenta el consumo
maximoy el consumo medioc en funcionamiento normal, incluyendo el consumo en los segmentos
inmediatamente anteriores. Si el anaslisis de aceite es significativo para una marca y modelo,
debera incluirse en el programa. Si se requiere APU para la operacion EDTO, ello deberd incluirse
en el programa de consumo de aceite.

15.2.3. El programa de vigilancia del consumo de aceite para EDTO deberé definir un indice de
consumo basico {uso normal) y detectar el consumo de aceite sobre la base de los resultados en
vuelos anteriores. Este consumo o pérdida de aceite no debe superar el indice de uso maximo
permiticdo del fabricante y esta definido en el manual de mantenimiento de la aeronave.

15.2.4. Deberd realizarse una evaluacién antes del siguiente vuelo EDTO para asegurar gque el
consumo apoya los requisitos de la mision. El programa debera asegurar que no hay aumentos
repentinos en ef consumo o pérdida y que, si los hubiere, iniciar medidas correctivas adecuadas.

16. Programa de vigilancia del arranque del APU durante el vuelo.
16.1. Objetivo.
16.1.1. El objetivo del prograrna de vigilancia del arrangue del APU durante el vuelo es demostrar o
confirmar que el APU es capaz de arrancar en altitud durante el vuelo. Esta verificacion en vuelo
es necesaria dado que la capacidad de arranque del APU en aititud normalrmente no puede
demostrarse mientras [a aeronave se encuentra en tierra.
16.1.2. El requisito de vigilancia del arrangue de APU durante el vuelo en el marco de EDTO es un
requisito operacional.
16.1.3. Ei documento CMP EDTO contiene los aspectos de configuracién y mantenimiento
necesarics para satisfacer los objetivos de confiabilidad de los APU (confiabilidad en la marcha y
confiabilidad del arrangue durante el vuelo), seglin lo definen los requisitos de certificacién. Puesto
que la vigilancia continua de la capacidad de arranque de los APU durante el vuelo es un requisito
operacional, normalmente no se refleja en el documento CMP EDTO u otro documento de
mantenimiento de la aeronave o motores (MRBR o MPD). Esto permite al concesionaric o
permisionario, adaptar, segun sea necesario, su programa para vigilancia de arrangue en vuelo del
APU reflejando su propia utilizacion.
16.1.4. Desde la introduccion de las normas iniciales sobre ETOPS, es un requisito de certificacion
gue los fabricantes de [as acronaves demuestren la confiabilidad del arranque durante el vuelo de
los APU cuando se cumplan las dos ¢condiciones siguientes:
(a) €l arranque durante e! vuelo del APU y el uso de fuentes eléctricas o de aire
comprimido del APU se requiere en caso de falla durante el vuelo de otras fuentes de
energia dentro del secter EDTO; y
(b) El funcionamiento continuo del APU no se requiere en el sector EDTO cuando Ia
aeronave se haya despachado en configuracion operacional cornpleta eléctrica o de
aire de sangrado (no MEL/MMEL).
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16.1.5. La capacidad de arranque durante el vuelo demostrada por los fabricantes en el marce de
las actividades de certificacion deberd ser mantenida y vigilada por los concesionarios,
permisionarios de EDTO. Es por ello gue el concesionario, permisicnario deberad elaborar un
programa para vigilar el arrangue en frio durante el vuelo de los APU, asi como [a confiabilidad de
funcionamiento. Adicionalmente, el seguimiento y notificacion de la confiabilidad del
funcionamiento de los APU (incluyendo arranques fallidos en vuelo) también debera
implementarse cuando el APU se clasifica como sistema significativo para EDTO.

16.2. Contenido.

16.2.1. El intervalo entre ensayos de arranque en vuelo de los APU no se tiene especificado. Sin
embargo, es aceptable para la Autoridad de Aviacion Civil, que la realizacion de estos arrangues
en vuelo iniciales con caracter periédico sea para los primeros 6 a 12 meses de las operaciones
EDTO. Asimismo, la Autoridad de Aviacion Civil puede solicitar al concesionario, permisionario que
ejecute arranques en frio a gran altitud de los APU con carécter periédico incluso después de los
primeros meses de las operaciones. El concesionatio, permisionario puede ajustar los intervalos de
muestra con arreglo a la performance del sisterma y a la madurez de ia flota. En particular, la
experiencia ha demostrado que ef sobre-muestreo presenta la posibilidad de realmente degradar
la capacidad de arrangue en vuelo det APU y, por consiguiente, deberd tenerse cuidado al
establecer intervalos de muestreo apropiado.

16.2.2. El programa inicial pueda aligerarse y el intervalo aumentarse, después de un examen de
los registros de mantenimiento pertinentes realizado por la Autoridad de Aviacidén Civil cuando se
ha acumulado experiencia en servicio satisfactoria. El intervalo también debera tener en cuenta la
utilizacion normal del APU (por ejemplo, en tierra). Un concesionario, permisionario con baja
utilizacién de APU puede tener que inspeccionario con mayor frecuencia.

16.2.3. E! intervalo tipico para inspeccionar inicialmente el APU es una vez por mes por aeronave.
Como se senald anteriormente, este intervalo puede aumentarse, normalmente a una vez cada
tres meses por aeronave. Algunos concesionarios, permisionarios EDTO con mucha experiencia
han aumentado este intervalo hasta una o dos veces por afo por aeronave.

16.2.4. En base a lo sefnalado antertormente, el concesionario, permisionario debera proponer un
programa de arrangue/marcha en vuelo del APU que resulte aceptable para la Autoridad de
Aviacion Civil, considerando su propis experiencia. El programa propuesto debera incluir muestreo
periédico de las capacidades de arranque en vuelo del APU de cada aeronave, es decir, el
concesionario, permisionario debera asegurar que los APU de cada aeronave de {3 flota EDTO se
inspeccionan periddicamente en vez de realizar muestreos reiteragdos de Jos mismos APU.

16.2.5. Los ensayos de arrangue en vuelo de APU no tienen por qué realizarse sistematicamente
durante los vuelos EDTO. Los intentos de arranque tampoco deberan ejecutarse sistematicamente
al tope de la envolvente de operacién de las aeronaves y los APU. No obstante, la duracion del
remojo en frio, asf como la altitud del ensayo deberan ser representativos de las operaciones EDTO
tipicas. El objetivo del programa es recoger datos puntuales repartidos entre una gama de
duraciones y altitudes de crucero tipicas.

16.2.6. Ademaés de los arrangues en vuelo realizados con caracter periédico, se pueden realizar
ensayos de arranque en frio a elevada altitud después de acciones de mantenimiento gue puedan
tener consecuencias en la capacidad de arranque del APU (cambios de APU, sustitucién de caja
de control electrénica, unidad de control de combustible, arrancadores, entre otros).

16.3. Objetivo de confiabilidad del arranque en vuelo del APU.

16.3.1, El objetivo de confiabilidad para el rearranque de APU a elevada altitud debera ser
demostrada a una proporcion de éxitos del 95%.

16.3.2. Un intento de arrangue en vuelo del APU debera clasificarse como "exitoso” cuando el APU
arranca en tres intentos como maximo.

16.3.3. Este criterio del 95%, es para vigiiar la capacidad de arranque en vuelo det APU una vez
iniciado el vuelo EDTO. No se reguiere demostrar la proporcion de éxito del 95% antes de iniciar &l
vuelo EDTO. En consecuencia, este analisis o evaluacion de la capacidad de arrangue en vuelo
debera efectuarse solo cuando se hayan recogido un conjunto de datos significativos para
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comparar con respecto al valor del 95%. El nUmero de arranques a elevada altitud requerido para
demostrar una tasa de éxito del 95% deber3 incluir corno minimo 20 intentoes.
16.3.4. Debe vigilarse la flota EDTO en cuestion del concesionario, permisionario. La flota que no es
ECTO, en caso de haberla, también puede incluirse en e} programa, pero Unicamente si estos APU
también estdn configurados y mantenidos con arreglo a los requisitos del CMP EDTO.
16.4. Procedimiento.
16.4.1. El ensayo de arranque en vuelo de APU no es una tarea de mantenimiento. La funcién
principal del organismo de mantenimiento e ingenieria es la siguiente;
{a} Iniciar la peticion de una verificacién de arrangues en vuelo de APU que se ejecutaran
por ta organizacion de operaciones de vuelo;y
(b) Registrar el éxito o el fracaso para adoptar otras medidas de mantenimiento.
16.4.2. Los procedimientos especificos para tratar las funciones de mantenimiento e ingenieria
deberan comprender:
{a) Notificacion a las tripulaciones de vuelo del requisito de arranque en vuelo de APU
mediante el proceso de conformidad de mantenimiento; y
(b) Procedimientos de documentacion para el registro y seguimiento del éxito o fracaso
de los intentos de arranque, asi como su notificacion a la Autoridad de Aviacién Civil.

17. Control del estado EDTO de la aeronave: Declaracidn de conformidad EDTO.
17.1 Objetivo.
17.1.1. Segun se especificd en el Apéndice “B" Normativo de la presente Circular Obligatoria, |2
certificacion para EDTO de la aeronave entrafia la expedicidn de un documento CMP EDTO que
redne las normas de configuracién, mantenimiento, procedimiento y despacho requeridas. Por lo
tanto, para las operaciones EDTQ las aeronaves deben ser configuradas, mantenidas y operadas
con arreglo a los requisitos del documento CMP EDTO. Esto significa gque el concesionario,
permisionario deberd implementar herramientas ¢ procedimientos para controlar cualesquiera
discrepancias de la aesronave que puedan afectar la capacidad de funcionamiento EDTO de |z
misma. Esto implica s implementacion de un sistema para el seguimiento y gestion continuo del
estado EDTO de la aeronave.
17.1.1.1. Segdn se especificd en el numeral 1.5. del Apéndice “B" Normativo de ia presente Circular
Obligatoria, el programa basico de normas de certificacién de tipo y mantenimiento de aeronaves
de mas de dos motores proporciona el nivel de seguridad operacional requerido para EDTO, v
sigue siendo adecuado para operaciones de ese tipo. Par consiguiente, las normas EDTO no
introducen requisitos de mantenimiento adicionales o requisitos de certificaciéon adicionales para
aeronaves con mas de dos motores. El estado EDTQO de aeronaves con mas de dos motores se
relaciona directamente con el estado de los TLS pertinentes. Es decir, solo los cambios de
mantenimiento o configuracién (por ejempilo, identificados por el correspondiente documento de
configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP), si corresponde) a los TLS pertinentes
pueden afectar el estado EDTO de (as aeronaves con mas de dos motores.
17.1.2. Adicionalmente, es responsabilidad del concesionario, permisionario asegurar que no se
sobrepasan las limitaciones de tiempo pertinentes de una aeronave que realiza operaciones EDTO,
y para las aeronaves con mas de dos motores de turbina, que la aeronave esté certificada para
EDTO y configurado para la misién EDTO prevista.
17.1.3. Como las limitaciones de tiempo de una aeronave determinada pueden verse afectadas por
la configuracién ¢ el programa de mantenimiento del mismo, el concesionario, permisionario
deberd implementar herramientas o procedimienios para asegurar que la capacidad EDTO
pertinente y las limitaciones de tiempo de la aeronave despachado son compatibles con el vuelo
EDTO previsto.
17.1.4. Con base a lo establecido anteriormente, debera proporcionarse a la tripulacion de vuelo
una declaracion de conformidad de mantenimiento EDTO para confirmar que:

(3) El estedo de la aeronave se ha verificado y se ha confirmado que cumple con los

reguisitos de despacho EDTO aplicables establecidos en las politicas de la compania

/ . yen ta MEL aplicable;
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(b) Se han ejecutado los elementos EDTO de la verificacidn de mantenimiento en linea
aplicable;
(c) Se ha verificado la configuracion de la aeronave y se ha confirmado que cumple con
las normas de configuracion aplicables establecidas en e! documento CMP EDTO
(segun corresponda); y
(d) Sehaevaluado la capacidad de los TLS pertinentes.
17.1.5. En el manual de procedimientos de mantenimiento para EDTO (o equivalente) se deberd
definir el contenido de la verificacion de servicio EDTO y los procedimientos relacionados con la
conformidad de mantenimiento EDTO.
17.2. Estado para EDTO: descenso y restablecimiento de categoria.
17.2.1. Si no puede cumplirse la MEL para EDTO, o si la configuracion o mantenimiento de la
aeronave No se gjusta a las normas CMP EDTO aplicables, deberéa indicarse el estado de la aeronave
como “no EDTO" en los registros de mantenimiento de la aeronave.
17.2.2. La discrepancia deberd registrarse y notificarse al personal de operaciones de vuelo
encargado de la preparacién de los vuelos EDTO. Por ejemplo, la discrepancia diferida podria
ingresarse en la lista de efectos diferidos y registrarse el estado "no EDTO" en la bitacora de la
aeronave o registro de mantenimiento.
17.2.3. Para restablecer la aeronave en su estado "EDTO" anterior. todas las discrepancias EDTO
deberan evatuarse o rectificarse en linea con las normas de configuracién y mantenimiento CMP
EDTO o los requisitos EDTO de la MEL. Por ejemplo, el elemento del defecto diferido
correspondiente deberad solucionarse y registrarse el "estado EDTO" restablecido en la bitdcora de
la aeronave o registro de mantenimiento. Ei estado EDTO actualizado deberd registrarse y
notificarse al personal de operaciones de vuelo encargado de la preparacion de los vuelos EDTO.
17.2.4. £l cambio del estado EDTC de la aeronave a “EDTO/no EDTO" debera ser ejecutado por l2
persona autorizada para EDTO responsable de la aeronave y comunicado al centro de control de
mantenimiento {u otro sistema de control) antes del regreso al servicio de la aeronave.
17.2.5. £l cambio del estado EDTO de la aeronave a "EDTO/no EDTO" fuera de la base principal de
operaciones por la tripulacién de vuele cuando no esté dispenible una persona autorizada para
EDTO, solo deberd permitirse si se recibe autorizacion del centro de control de mantenimiento (u
otro sistema de control). La tripulacion de vuelo debera registrar el cambio de estado EDTO en {a
bitdcora de la aeronave o en el registro de mantenimiento antes del reingreso al servicio de la
aeronave.
17.3. Declaracién de conformidad EDTO para aeronaves bimotoras.
17.3.1. El estado EDTO de la aeronave deberd indicarse a la tripulaciéon de vuelo entes de cada vuelo
EDTO. Con esa finalidad, deberd expedirse una declaracion de conformidad EDTO que puede
incluirse en el registro de mantenimiento de la aeronave.
17.3.2. Este estado EDTO de la aeronave depende de:
(@) Lacapacidad EDTO certificada de la aeronave,
(b} La configuracién de la aeronave con respecto a los reguisitos de configuracion
aplicables de| documento CMP EDTO;
(¢) El cumplimiento de la aeronave con respecto a los requisitos de mantenimiento
aplicables del documento CMP EDTO;
{d) Lacapacidad delos TLS pertinentes;y
(e} Sistemas inactivos (MEL) gue hubiere.
173.3. Por lo anterior, debera expedirse una declaracion de conformidad de mantenimiento EDTO
como parte de la conformidad de mantenimiento (certificado de liberacidn al servicio) de la
aeronave. Esta declaracion de conformidad de mantenimiento EDTO, gue se incluye normalmente
en el registiroc de mantenimiento de la aeronave, debera proporcionarse a la organizaciéon de
operaciones de vuelo del concesionario, permisionarioc para fines de control de operaciones y
preparacion de vuelo. En dicha deciaracidn se debera indicar claramente lo siguiente;
(a) Sila asronave en cuestidn es capaz de realizar operaciones EDTO (si o no);, y
(b) Su capacidad de tiempo de desviacién maximo relacionada.
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17.3.4. Como se especificd en el numeral 5.43. del Apéndice “C" Normativo, para operaciones EDTO
de mas de 180 minutos, el concesionario, permisionario debe comprobar que los tiempos de vuelo
de desviacion {mas 15 minutos) a lo largo de la derrota de vuelo prevista no superan los tiempos
especificados en el AFM (u otra docurmentaciéon pertinente del fabricante de la aeronave) para el
sistema de extincion de incendios en la carga de la aeronave, con referencia a la capacidad de
tiempo AEO y al TLS con mayores limitaciones en cuanto al tiempo (distinto del sistema de
extincion de incendios en la carga). de la aeronave, identificada como capacidad de tiempo OEL

17.3.5, En base a lo anterior, se deberd implementar un proceso especial para la verificacion y
seguimiento de la capacidad de tiempo de los TLS pertinentes, en caso de haberlos, a efectos de
asegurar que esta informacién se transmite adecuadamente a la organizacidn de operaciones de
vuelo (despachadores y tripulaciones de vuelo).
17.3.6. Lo anterior puede llevarse a cabo mediante inclusién en la declaracién de conformidad
EDTO de las casillas de verificacidn necesarias para cada uno de los posibles vaiores de capacidad
de tiempo de los TLS pertinentes. Los valores correspondientes deberan actuslizarse como parte
de la conformidad de mantenimiento de la aeronave cada vez que exista una situacion que afecte
la capacidad de tiempo de los TLS en cuesfién, como en los siguientes casos:

(a) Elsistema esta inactivo;

(b) Elsistema es sustituido por otro con mayor 6 menor capacidad de tiermpo; y

{c} Acciones de mantenimiento gue afectan la capacidad de tiempo del sistema.
17.4. Declaracion de conformidad EDTO para aeronaves con mas de dos motores.
17.4.1. Para aeronaves con mas de dos motores, tanto las normas de certificaciéon de tipo basicas
como el programa de mantenimiento basico proporcionan el nivel de seguridad operacional
requerido para EDTO y resultan adecuadas parsa las operaciones de ese tipo. En consecuencia, las
normas EDTO no introducen requisitos de mantenimiento adicionales ni requisitos de
certificacidn adicionales para aercnaves con mas de dos motores. Sin embargo, para aeronaves
con mas de dos motores gue realizan vuelos EDTO es necesario efectuar un examen de la
limitacion de tiempo de los TLS pertinentes.
17.4.2. Por lo anterior, el estado EDTO de aeronaves con mas de dos motores estd relacionado con
el estado de los TLS pertinentes. Asimismo, solo los cambios de mantenimiento o configuracion
de los TLS pertinentes pueden afectar el estado EDTO de las aeronaves con mas de dos motores,
17.4.3. El numero de elementos que pueden afectar a este estado EDTO, debera ser muy limitado
y. por lo tanto, puede no ser necesario implementar un proceso de declaracién de conformidad
EDTO como para las aeronaves bimotoras, a menos que exista uh documento CMP conexo.
Normalmente, el impacto de un TLS inutilizable {por ejemplo, un extintor de incendios de la carga
inactivo) podria gestionarse a través de la lista de defectos diferidos existente, y lIa limitacion de
tiempo de desviacién relacionada debera tenerse debidamente en cuenta a! planificar el vuelo
EDTO, al igual que para cualquier otro elemento de la MEL.

18. Instruccién/adiestramiento EN EDTO.

18.1. Los concesionarios, permisionarios de EDTO, deberan contar con un programa de instruccion
aprobado por la Autoridad de Aviacion Civil en EDTO para apoyar las calificaciones EDTO, asi como
para educar al perscnal respecto de las caracteristicas especiales de EDTO y asegurar que las
tareas del programa EDTO se gjecutan en forma adecuada. El curso de instruccion es parte integral
del programa de mantenimiento EDTO del concesionario, permisionario, y puede ahadirse a
cualquier otra Instruccion técnica especifica sobre la aeronave requerido para el puesto. El curso
se dirige a asegurar que todo el personal con responsabilidades EDTO asignadas cuenta con la
instruccion necesaria de modo que las tareas EDTO se planifiquen y ejecuten en forma adecuada,
El curso deberad ser aprobado por la Autoridad de Aviacién Civil e incluido en el EMPM o el
contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun aplique.

18.2. £l programa de instruccion deberd incluir una consideracidén de cualquier proveedor de
mantenimiento contratado y contener el proceso de calificacion de los técnicos en

2 mantenimiento. En el EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun aplique,
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se debera definir la forma en que se realiza el seguimiento vy el almacenamiento de los registros
de instruccion, y deberd implementarse un proceso de notificaciéon para informar al personal
calificado cuando sea necesario recibir instruccion. También, en el EMPM ¢ el contenido sobre
EDTO del MGM o del MGMyYPT segun aplique, deberd definirse el proceso de delegacién de la
instruccién. Todos los requisitos de Instruccion periddica deberdn incluirse también en Iz
descripcion.

18.3. La instruccién de mantenimiento EDTO debera contener:

(a) Instruccién inicial para asegurar que todo el personal de mantenimiento tiene los
conocimientos, habilidades y capacidad para realizar procedimientos técnicos EDTO
adecuados para la AEC especifica;y

(b) Instruccion periddica para asegurar que todo el personal de rnantenimiento conserva
y actualiza, si es necesario, su conocimiento y conciencia del cardcter especifico del
mantenimiento EDTO.

18.4. Si la instruccién periddica es parte del programa aprobado del concesionario, permisionario,
en el mismo debera definirse el cronograma de periodicidad, y deberd contarse con un sistema de
notificacién para informar al personal y a la administracion del concesionario, permisionario sobre
toda instruccion gue se requiera, Deberd implementarse un procedimiento para gestionar al
personal de mantenimiento por contrato como cambio de personal debido a separaciones del
servicio por rotacién de personal. La instruccidon periddica puede lograrse mediante un proceso de
pruebas y controlarse mediante personal de administracién en cada estacién. El personal que no
apruebe esos exdmenes deberd ingresar nuevamente al programa de instruccion.

18.5. Este programa de instruccién en EDTO deberd incluir lo siguiente:

(a) Unaintroduccidn a las normas sobre EDTO;

(b} Concentracidn en los elementos mancionados en la presente Circular Obligatoria;

(c) Panorama general de la certificaciéon para EDTO de aeronaves bimotoras;

(d) Sistemas significativos para EDTO;

(e} Autorizaciones para EDTO (tiempos de desviacidn maximos, TLS, tiempos de
desviacién aprobados del concesionario, permisionario, rutas EDTO, MEL EDTO);

(A CMPy programa de mantenimiento EDTGC;

(g) Verificacion de servicio previa a la salida para EDTO (incluyendo la conformidad de
mantenimiento EDTO;

{h) Procedimientos del programa de confiabilidad EDTO, por ejemplo, (segin
correspondayl:

- Programa de control de partes (numeral 8};
- Verificacion de servicio para EDTO (numeral 9));
- Programa de confiabilidad (numeral 10.);
- Vigilancia del sistema de propulsién (numeral 11.);
- Programa de verificacién (numeral 12.);
- Limitaciones de mantenimiento doble (numeral 13.);
- Vigilancia det estado de los motores (numeral 14.);
- Vigilancia del consumo de combustible (numeral 15.); y
Programa de vigilancia del arranque de APU durante el vuelo (numeral 16.);

{i) Procedlmlentos adicionales para EDTO (segin corresponda).

18.6. £l formato de la instruccion puede ser establecido como curso conducido por instructor
autorizado 0 como curso de instruccion por computadora y deberd incluir el caracter general de
las EDTO. ElI programa también deberd reflejar los requisitos especificos del programa de
mantenimiento EDTO del concesionario, permisionario. A medida que se desarrollen revisiones
del EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM ¢ del MGMyPT segun aplique, el programa de
instruccion también debera revisarse para incluir todo cambio imporiante que se introduzca en el
programa de mantenimiento EDTO.

18.7. El curso de instruccion puede ser creado por el concesionario, permisionario o puede

7 contratarse una fuente exterior para que lo desarrolle siemnpre y cuando se cumpla con el

82de85



CO AV-03/06 R4

contenido mencionado en el presente Apéndice. En cada caso, el programa es responsabilidad del
concesionario, permisionario y deberd contar con la autorizacion de la Autoridad de Aviacién Civil,
18.8. E! concesionario, permisionario determinard el nivel de calificacién requerido para la
aprobacion EDTO de la Autoridad de Aviacidn Civil, que debera definirse en el EMPM o el contenido
sobre EDTO del MGM o del MGMyPT segun aplique y aprobarse por la Autoridad de Aviacién Civil,
La instruccion especifica, tedrica, practica o por procesos deberd definirse en el programa de
estudios relacionado. La instruccidn en EDTO puede no diferir considerablemente entre modelos
de aeronaves, pero las diferencias que hubiere deberadn definirse en el programa. La intencién no
es revisar el programa de instruccidon para introducir pequefios cambios administrativos en el
EMPM o el contenido sobre EDTO del MGM o del MGMYyPT segun aplique, sino concentrarse en ios
cambios importantes del programa motivados por nuevos procedimienfos o procesos.
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ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

AEC: Combinacién de planeador/motor

AEQ: Todos los motores en marcha

AFM: Manual de vuelo de |la aeronave

APU: Unidad Auxiliar de Potencia

ATA: Ascciacion de Transporte Aéreo

CASS: Andlisis y vigilancia continuos

CBT: instruccién por computadora

CDL: Lista de desviaciones respecto a la configuracion

CFR: Combustible critico requerido

CMP: Configuraciéon, mantenimiento y procedimientos

CMR: Reguisitos de mantenimiento para la certificacion

CP: Punto critico

DA: Altitud de decisién

DH: Altura de decisién

ECM: Observacién del estado de los motores

EDTO: Operaciones con tiempo de desviacion extendido

EEP: Punto de entrada de EDTO

EFOM: Manual de operaciones de vuelo EDTO

EGT: Temperatura de los gases de escape

EMPM: Manual de procedimientos de mantenimiento para EDTO

ETA: Hora prevista de llegada

ETOPS: Vuelos a grandes distancias de aviones bimotores

ETP: Punto equivalentie en tiempo

EXC: Exceso de combustible

EXP: Punto de salida

FL: Nivel de vuelo

FMS: Sistema de gestién de vuelo

FOB: Combustible a bordo

FOM: Manual de gperaciones de vuelo

GVI: Inspeccién visual general

HF: Alta frecuencia

IAS: Velocidad aerodindmica indicada

ICA: Instruccién para el mantenimiento de |z aeronavegabilidad

IFSD: Paro de motor en vuelo

IPC: Catadlogo de piezas ilustrado

IPD: Datos de piezas ilustrados

ISA Atmosfera tipo internacional

IVA-A: Inspector Verificador Aeronautico de Aeronavegabilidad, de la Autoridad de Aviacion Civil

IVA-O: Inspector Verificador Aerondutico de Operaciones, de la Autoridad de Aviaciéon Civil

IVA-OV: Inspector Verificador Aeronautico de Operaciones de Vuelo, de la Autorndad de Aviacion
Civil

L/D: Rendimiento aerodindamico

LOFT: Instruccidn de vuelo orientada a las lineas aéreas

LRC: Crucero de larga distancia

MCALI: Informacidon obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad

MCT: Empuje maximo continuo

MDA: Altitud minima de descenso

MDH: Altura minima de descenso

MEL: Lista de equipo minimo

MIN: Minuto(s)

M/MEL-: Lista maestra de equipo minimo
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NAT HLA: Espacio Aéreo de Alto Nivel del Atldntico Nerte
MPD: Documento de planificacién de mantenimiento
MPM: Manual de procedimientos de mantenimiento
MRBR: Informe de la junta de examen de mantenimiento
MRC: Crucero de distancia maxima

MSN. Numero ge serie del fabricante (es decir, nUmero de serie del avion en cuestion)

NOTAM: Avijso a {os aviadores

OEl; Un motor inactivo

OFP: Plan de vuelo operacional

PBN: Navegacion basada en la performance

P/N: NUmeros de parte

QRH: Manual de referencia répida

RNP: Performance de navegacion requerida

RVR: Alcance visual en (a pista

RVSM: Separacidn vertical minima reducida

RWY: Pista

SSELl: Servicio de salvamento y extincion de incendios
TAS: Velocidad aerodindmica verdadera

TCDS: Hoja de datos de! certificado de tipo

TLS: Sistema de tiempo limitado

VFG: Generador de frecuencia variable

VMO/MMO: Velocidad o niimero de Mach maximos admisibles de utilizacién
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