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ASUNTO: APROBACION ESPECIFICA PARA OPERACIONES CON TIEMPO DEDESVIACION
EXTENDIDO (EDTO)

1. PROPOSITO

11 Esta circular de asesoramiento (CA) establece los métodos aceptables de cumplimiento (MAC) para
la aprobacién especifica de aeronaves y explotadores de servicios aéreos que realizan operaciones con
tiempo de desviacion extendido (EDTO) en aeronaves de categoria transporte segun los requisitos de las
Partes 121 y 135 de las RAAC.

1.2 Asimismo, esta CA proporciona orientacién a los explotadores para obtener la aprobacion especifica
para llevar a cabo operaciones con tiempo de desviacién extendida (EDTO) segun la Parte 121 de las RAAC,
Seccion 121.162 y segun la RAAC 135, Subparte C y el Apéndice G. La ANAC puede autorizar EDTO con
aviones de dos (2) motores de turbina sobre una ruta de operadores aéreos regulares que contiene un punto
mas alld de 60 minutos de vuelo desde un aerédromo adecuado a una velocidad de crucero con un motor
inoperativo en condiciones normales de aire en calma (el aer6dromo adecuado se define en la Parte 1 de las
RAAC y la Seccion 4.1 de esta CA). La ANAC también podré autorizar EDTO con aviones de transporte de
pasajeros con mas de dos (2) motores de turbina para operadores aéreos regulares y no regulares en unaruta
que contenga un punto mas alld de 180 minutos de tiempo de vuelo desde un aerédromo adecuado a una
velocidad de crucero con un motor inoperativo aprobado en condiciones normales de aire en calma.

1.3 Un explotador puede usar métodos alternativos de cumplimiento, siempre que dichos métodos sean
aceptables para la ANAC.

1.4 Esta CA proporciona un método aceptable de cumplimiento con las regulaciones; sin embargo, no es
el Unico medio de cumplimiento. Cuando esta CA utiliza lenguaje obligatorio (por ejemplo, «debe» 0 «no
puede») esta citando o parafraseando un requisito reglamentario. Cuando esta CA utiliza un lenguaje permisivo
(por ejemplo, «deberia» o «podria»), describe un método aceptable, pero no el Unico, para obtener la
aprobacion especifica para conducir operaciones EDTO segun las Secciones 121.162 y 121.621
y el Apéndice P de la Parte 121 de las RAAC o la Seccion 135.364 y Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC,
segun el tipo de operacién que corresponda.

2. SECCIONES RELACIONADAS DE LAS RAAC) O DE REGLAMENTOS EQUIVALENTES

a) las Secciones 121.621 y 135.634, establecen los requisitos para la aprobacién de explotadores que
solicitan realizar operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO);

b) las Secciones 121.162 y la Subparte C de la RAAC 135 establecen los requisitos para la aprobacion
de disefio de tipoEDTO;

c) la Seccion 21.4 de la Parte 21 de las RAAC, relativa a los Requisitos para informes de operaciones con
tiempo de desviaciéon extendido (ETOPS);

d) el Apéndice K de la Parte 25 del Titulo 14 del CFR de los Estados Unidos de América,establecen las
reglas para la aprobacion del disefio de tipo ETOPS;
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e) las Secciones 121.14'y 135.4252, establecen los requisitos del programa de mantenimiento EDTO para

f) aviones de dos motores de turbina; y
g) el Apéndice P2 de la RAAC 121y el Apéndice G* del RAAC 135, establecen los requisitos del programa
de mantenimiento EDTO para aviones de dos motores de turbina.
3. DOCUMENTOS RELACIONADOS

a) Anexo 6, Parte | Operacion de aeronaves — Transporte comercial internacional — Aviones.
b) Anexo 8 — Aeronavegabilidad.

c) Doc 10085 de la OACI — Manual de operaciones con tiempo de desviacién extendido (EDTO).
d) Doc 9760 de la OACI — Manual de aeronavegabilidad.

e) Doc 9976 de la OACI — Manual de planificacion de vuelo y gestion de combustible (FPFM).

f)  Doc 10059 — Manual sobre la aplicacién del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

g) EASA AMC 20-6 — Certificacién y operacién de vuelos a grandes distancias de aviones bimotores
(ETOPS).

h) Titulo 14 CFR, Capitulo 1 del cddigo de los reglamentos federales de los Estados Unidosde América,
Parte 21, Procedimientos de certificacion para productos y partes.

i)  Titulo 14 CFR, Capitulo 1 del cédigo de los reglamentos federales de los Estados Unidos de América,
Parte 25, Estandares de aeronavegabilidad: aviones de categoria de transporte.

j)  Titulo 14 CFR, Capitulo 1 del cédigo de los reglamentos federales de los Estados Unidos de América,
Parte 121, Requisitos de operacidn: operacionales nacionales, de bandera y suplementarias.

k) Titulo 14 CFR, Capitulo 1 del cédigo de los reglamentos federales de los Estados Unidos de América,
Parte 135, requisitos de operacién: operaciones commuter y a demanda y reglas aplicables a las
personas a bordo de dichas aeronaves.

) FAA AC 120-42B Operaciones extendidas (ETOPS y operaciones polares.

m) FAA AC 135-42 Operaciones extendidas (ETOPS) y operaciones en el &rea polar norte.
n) FAAAC 120-61B Exposicién a la radiacion durante el vuelo.

0) CASS AC 98-8-1 Operaciones con tiempo de desviacién extendido (EDTO).

4. DEFINICIONES Y ABREVIATURAS

4.1 Definiciones

Las siguientes definiciones se aplican a las operaciones EDTO. Se incluyen las definiciones de los LAR 121y
135, asi como también otras que se utilizan en el contexto de esta CA con relacion a EDTO:

Aerédromo adecuado. Es un aerédromo que ha sido evaluado como que satisface consideraciones
fundamentales distintas de las meteoroldgicas, como la longitud de pista requerida y un procedimiento de
aproximacion disponible. Estos aerédromos normalmente se indican en un manual del explotador aprobado.

1121.14 Programa de Analisis de Datos de Vuelo.

2 135.425 Programas de mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones
3 APENDICE P - Requisitos para operaciones EDTO

4 APENDICE G - Operaciones extendidas (EDTO).
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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 estara operativo a la hora prevista de utilizacion. Existen los siguientes tipos de
aerddromos de alternativa:

1) Aerédromo de alternativa post-despegue. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si esto fuera necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar elaerédromo de
salida.

2) Aerddromo 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.

3) Aerddromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una aeronave
si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto.
Aerddromo de alternativa EDTO. Aer6dromo de alternativa en ruta designado en un despacho o liberacion
de vuelo para utilizar en caso de desviacién durante un vuelo EDTO, y que satisface los minimos de
despacho aplicables (condiciones meteorolégicas y de campo). Esta definicion se aplica a la planificacién de
vuelos y no limita en modo alguno la autoridad del piloto al mando durante el vuelo.

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

Aprobacién especifica. Es una aprobacion que estd documentada en las especificaciones relativas a las
operaciones para las operaciones de transporte aéreo comercial o en la lista de aprobaciones especificas
para operaciones no comerciales.

Area de operacion EDTO. En el caso de los aviones con dos motores de turbina, un area situada a mas de
60 minutos de un aer6dromo adecuado, o con mas de dos motores de turbina en operaciones de transporte
de pasajeros, un area situada a mas de 180 minutos de un aerédromo adecuado, y dentro del tiempo
maximo de desviacidn autorizado EDTO aprobado para la operacidn en curso. Un &rea de operaciéon EDTO
se calcula a la velocidad de crucero con un motor inoperativo (OEI) aprobada en condiciones normales de
aire en calma para los aviones de dos motores, y la velocidad de crucero con todos los motores en marcha
(AEO) aprobada en condiciones normales de aire en calma para los aviones de mas de dos motores.

Area de operaciones del Pacifico Norte. Areas del Océano Pacifico al norte de 40° de latitud norte,
incluidas las rutas NOPAC ATS, y tracks publicados del Sistema de Tracks Organizados del Pacifico
(PACOTS) entre Japon y América del Norte. (A los efectos de esta definicién, «América del Norte» incluye
los paises del Canad4, los Estados Unidos de América y México).

Areas polares.
1) Area polar norte. Toda el &rea al norte de los 78° de latitud norte.

2) Area polar sur. Toda el area al sur de 60° de latitud sur.
Autorizacion. Una autorizacion faculta a un explotador, propietario o piloto al mando a ejecutar las
operaciones autorizadas.

Combinacién avion-motor (AEC). Combinacién de un modelo de avion y un modelo de motor que se ha
identificado con fines de certificacién EDTO (también denominada aprobacion de disefio de tipo y fiabilidad) o
que ha sido autorizada para EDTO. La certificacion EDTO de una determinada combinacién avién-motor
(AEC) se indica en la hoja de datos de certificacidén de tipo (TCDS). La aprobacion especifica EDTO para
una AEC determinada se indica en la especificacion de operaciones, que puede agrupar variantes menores
del modelo en una Unica autorizacidn cuando son suficientemente comunes desde el punto de vista de un
programa de configuracion y operaciones. La demostracion de cumplimiento requerida para la certificacion
EDTO o autorizacién EDTO para una determinada combinacién avion-motor aprovecha las similitudes con
AEC ya certificadas o autorizadas, como modelos menores de un tipo de avion y submodelos de una
instalacién de grupo motor, es decir solo las diferencias pertinentes a EDTO (p. €j., las que afectan a los
procesos o procedimientos EDTO) entre la AEC candidata y las AEC ya certificadas o autorizadas se tratan
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para una nueva certificacion EDTO o una aprobacion especifica EDTO.
Combustible critico para EDTO. Cantidad de combustible suficiente para volar hasta un aer6dromo de
alternativa en ruta teniendo en cuenta, en el punto mas critico de la ruta, la falla del sistema que sea mas
limitante.

Documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP). Significa un documento
aprobado por la ANAC que contiene requisitos minimos de configuracion, operaciéon y mantenimiento,
limites de vida util de los componentes y restricciones de la lista maestra de equipo minimo (MMEL)
necesarias para que una combinacion de avidon-motor cumpla con los requisitos de aprobacion de
disefio tipo de EDTO.

Especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs). Las autorizaciones, incluidas las aprobaciones
especificas, condiciones y limitaciones relacionadas con el certificado de explotador de servicios aéreos y
sujetas a las condiciones establecidas en el manual de operaciones.

Excepcion vuelo a vuelo. La aplicacion de una mayor autorizacién de desviacién méxima EDTO en
circunstancias especificas y limitadas, tal como se definen en esta CA, cuando un vuelo no puede
planificarse en la ruta preferida dentro de un tiempo de desviacién menor autorizado.

Informacién obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad (MCAI). Requisitos
obligatorios para la modificacion, cambio de piezas o inspeccion de la aeronave y enmienda de los
procedimientos y limitaciones para la operacion segura de la aeronave. Entre esta informacion se encuentra
la publicada por los Estados contratantes como directivas sobre aeronavegabilidad.

Inspector principal de mantenimiento (PMI). Representante de la ANAC encargado de la autorizacion
inicial o vigilancia continua de la organizacién y procesos de mantenimiento e ingenieria del explotador. La
evaluacion realizada por el PMI puede comprender, entre otros, los siguientes aspectos:

1) la adecuacion de las instalaciones, equipo y procedimientos de mantenimiento;
2) la adecuacion de los programas de instruccién y la competencia de los empleados;
3) la adecuacion del programa o plan de mantenimiento y revisiones periédicas; y

4) la aeronavegabilidad de la aeronave.

Inspector de principal de operaciones (POI). Representante de la ANAC encargado de la autorizacion
inicial o vigilancia continua de la organizacién y procesos de operaciones de vuelo del explotador. La
evaluacion realizada por el POl puede comprender, entre otros aspectos, los siguientes:

1) la adecuacion de las instalaciones, equipo y procedimientos de operaciones de vuelo;
2) la adecuacién de los programas de instruccién y la competencia de los empleados; y

3) la adecuacién del programa para garantizar las operaciones seguras de la aeronave.

Mantenimiento doble. Significa mantenimiento en el «mismo» sistema EDTO significativo. El doble
mantenimiento es una accién de mantenimiento realizada sobre el mismo elemento de idénticos, pero
separados, sistemas significativos para EDTO durante una visita de mantenimiento programada o no
programada. Por mantenimiento doble en sistemas EDTO «sustancialmente similares» se entienden las
acciones de mantenimiento realizadas en componentes impulsados por motores en ambos motores durante
la misma visita de mantenimiento.

Normas de certificacidon de tipo. Datos definidos y aprobados por el Estado de disefio en el marco de la
certificacion de tipo del avidn en cuestion, p. €j., configuracion bésica, limitaciones de aeronavegabilidad,
procedimientos de la tripulacién de vuelo.

Operacién con tiempo de desviacion extendido (EDTO). Todo vuelo de un avién con dos 0 mas motores
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de turbina, en el que el tiempo de desviacién hasta un aerédromo de alternativa en ruta es mayor que el
umbral de tiempo establecido por el Estado del explotador.

Pacifico Norte (NOPAC). Las rutas del Servicio de Trafico Aéreo del Pacifico Norte (ATS) y el espacio
aéreo adyacente entre las regiones de informacion de vuelo de Anchorage y Tokio (FIR).

Parada de motor en vuelo (IFSD) para EDTO. Es cuando un motor deja de funcionar (estando el avion en
vuelo) y es detenido, ya sea por un problema interno, o accion de la tripulacién de vuelo o por una causa
exterior.

Entre los ejemplos tipicos de causas de parada de motor durante el vuelo aplicados al calculo de la proporcién
de IFSD se cuentan: apagado, falla interna, parada iniciada por la tripulacion de vuelo, ingestion de objetos
foraneos, engelamiento, incapacidad de obtener o controlar el empuje o potencia deseados, y el ciclado del
control de arranque, aunque sea breve, incluso si el motor funciona normalmente durante el resto del vuelo.

También cabe sefialar que los casos siguientes normalmente no se consideran IFSD:
1) fallas de motor antes de la velocidad de decision de despegue o después de la toma de contacto;

2) interrupcion durante el vuelo del funcionamiento de un motor seguida inmediatamente por un encendido
automético del mismo; y

3) el motor no alcanza el empuje o potencia deseados, pero no se para.

En la RAAC Partes 121 y 135, en los requisitos sobre EDTO, estos sucesos no se consideran IFSD, pero
deberian ser notificados a la ANAC en el marco del mantenimiento de la aeronavegabilidad para EDTO.

Personal cualificado para EDTO. Una persona gue realiza el mantenimiento para el explotador, que ha
completado satisfactoriamente el programa de cualificacién EDTO del explotador.

Proceso. Una serie de pasos o actividades que se realizan de manera consistente para asegurar un
resultado deseado se logre de manera continua.

Proceso probado. Se considera que un proceso esta probado cuando se desarrollan y aplican los siguientes
elementos:

1) Definicion y documentacién de los elementos del proceso.

2) Definicion de las funciones y responsabilidades relacionadas con los procesos.

3) Procedimientos de validacién de los elementos del proceso o proceso para incluir:
¢ Indicaciones de estabilidad/fiabilidad del proceso;
e Pardmetros para validar el proceso y supervisar (medir) el éxito; y
e Duracion de la evaluacién necesaria para validar el proceso.

4) Procedimiento de seguimiento de la supervision en servicio para garantizar que el proceso sigue
siendo fiable y estable.

Punto de entrada EDTO (EEP). El primer punto de la ruta de un vuelo EDTO determinado utilizando una
velocidad de crucero con un motor inactivo o inoperativo en condiciones normales de aire en calma que esté
a mas de 60 minutos de un aer6dromo adecuado para aviones con dos motores, y a mas de 180 minutos de
un aerédromo adecuado para aviones que transportan pasajeros con mas de dos (2) motores.

Punto equivalente en tiempo (ETP). Punto de la ruta de vuelo en el que el tiempo de vuelo, teniendo en
cuenta el viento, a cada uno de los dos aerédromos seleccionados es igual.

Sistema significativo para EDTO. Sistema de avion cuya falla o degradacion podria afectar negativamente
a la seguridad operacional particular de un vuelo EDTO, o cuyo funcionamiento continuo es especificamente
importante para el vuelo y aterrizaje seguros de un avion durante una desviaciéon EDTO. Son sistemas o
funciones de avién o planta propulsora que ayudan a evitar y proteger una desviacion una vez que la aeronave
5
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ha sido despachada en un vuelo EDTO. Normalmente, los sistemas significativos para EDTO se definen como
sistemas:

1) cuya falla pudiera afectar adversamente la seguridad operacional de un vuelo EDTO (evitacién de una
desviacioén); y

2) cuyo funcionamiento es importante para continuar el vuelo y ejecutar el aterrizaje en forma segura
durante una desviacion EDTO (proteccién de la desviacion).

3) Un sistema significativo para EDTO del Grupo 1:

e tiene caracteristicas de seguridad directamente relacionadas con el grado de redundancia
proporcionado por el nimero de motores en el avion;

e es un sistema cuyo fallo o mal funcionamiento podria provocar una parada de motor en vuelo
(IFSD), pérdida del control de empuje u otra pérdida de potencia;

e contribuye significativamente a la seguridad de un desvio EDTO al proporcionar redundancia
adicional para cualquier fuente de alimentacion del sistema perdido como resultado de un motor
inactivo (OEIl); y

e es esencial para el funcionamiento prolongado de un avién a altitudes del OElI.

4) Un sistema significativo para EDTO del Grupo 2 es un sistema que no es un sistema significativo para
EDTO del Grupo 1. Las fallas del sistema del Grupo 2 no causaran pérdida de rendimiento de vuelo de
la aeronave o problemas en el entorno de la cabina, pero pueden resultar en desviaciones o regresos.

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

Tiempo de desviacion real. El tiempo de desviacion real podra exceder el tiempo de desviacién autorizado
siempre que el vuelo se realice dentro del area de operacion autorizada EDTO y cumpla con los requisitos de la
Partes 121 y 135 de las RAAC.

Umbral de tiempo: Intervalo, expresado en tiempo, establecido por el Estado del explotador hasta un
aerédromo de alternativa en ruta, respecto del cual para todo intervalo de tiempo superior se requiere una
aprobacion especifica para EDTO del Estado del explotador.

Velocidad de crucero con un motor inactivo o inoperativo. A efectos de las secciones del RAAC121y 135
aplicables a EDTO, en el caso de aviones bimotores, se entendera por: la velocidadde crucero con un motor
inoperativo es una velocidad dentro de los limites de funcionamiento certificados del avion que es especificada
por el explotador de servicios aéreos y aprobada por la AAC para cumplir con los requisitos de combustible
critico o determinar si un aerédromo de alternativa EDTO esta dentro del tiempo maximo de desviacion
autorizado para un vuelo EDTO.

4.2 Abreviaturas

ANAC Administracion Nacional de Aviacion Civil
AAC Autoridad Aeronautica de Aviacion Civil (puede referir a una AAC extranjera)
AC Circular de asesoramiento de la FAA
AEC Combinacion de célula/motor
AEO Todos los motores en marcha
AFM Manual de vuelo de la aeronave
ANAC Administracion Nacional de Aviacion Civil
APU Grupo auxiliar de energia
6
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ATA Asociacion de Transporte Aéreo

Al Inspector de aeronavegabilidad

CA Circular de asesoramiento

CASS Sistema de analisis y vigilancia continuo

CBT Instruccion por computadora

CDL Lista de desviaciones respecto a la configuracién
CFR Combustible critico requerido

CFR Cddigo de reglamentos federales

CMP Configuracién, mantenimiento y procedimientos
CMR Requisitos de mantenimiento para la certificacion
CP Punto critico

DA Altitud de decisién

DH Altura de decision

ECM Vigilancia 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 equivalente en tiempo

EXP Punto de salida

FAA Administracion de Aviacion Federal.

FL Nivel de vuelo.

FMS Sistema de gestion de vuelo.

FOM Manual de operaciones de vuelo.

GVI Inspeccidn visual general.

HF Alta frecuencia.

IAS Velocidad aerodinamica indicada.

ICA Instruccion para el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
IFSD Parada de motor en vuelo.

IPC Catalogo de piezas ilustrado.

IPD Datos de piezas ilustrados.

ISA Atmasfera tipo internacional.

L/D Rendimiento aerodinamico.

LOFT Instruccion de vuelo orientada a las lineas aéreas.
LRC Crucero de larga distancia.

MAC Método aceptable de cumplimiento.

MCAI Informacién obligatoria sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad.
MCM Manual de control de mantenimiento.

MCT Empuje maximo continuo.

MDA Altitud minima de descenso.

MDH Altura minima de descenso.

MEL Lista de equipo minimo.

MIN Minuto(s).
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MMEL Lista maestra de equipo minimo.

MNPS Especificaciones de performance minima de navegacion.

MPD Documento de planificacion de mantenimiento.

MPM Manual de procedimientos de mantenimiento.

MRBR Informe de la junta de examen de mantenimiento.

MRC Crucero de distancia maxima.

MSN Numero de serie del fabricante (es decir, numero de serie del avién en cuestion).

NOTAM Aviso a los aviadores.

OACI Organizacién de Aviacion Civil Internacional.

OEl Un motor inactivo.

OFP Plan operacional de vuelo.

Ol Inspector de operaciones.

OM Manual de operaciones

PBN Navegacion basada en la performance.

PIC Piloto al mando

P/N Numeros de piezas.

PMI Inspector principal de mantenimiento.

POI Inspector principal de operaciones.

QRH Manual de referencia rapida.

SSEI Servicio de salvamento y extincion de incendios.

RNP Performance de navegacion requerida

RTV Registro técnico de vuelo

RVSM Separacién vertical minima reducida

SOAP Programa de andlisis espectrografico de aceite.

TAS Velocidad aerodindmica verdadera.

TCDS Hoja de datos del certificado de tipo.

TLS Sistema de tiempo limitado

VFG Generador de frecuencia variable

VMO/MMO | Velocidad o nimero de Mach méximos admisibles de utilizacion
5. INTRODUCCION

5.1 Aplicabilidad

5.1.1 La presente CA se aplica a los explotadores de servicios aéreos que operan aviones de la categoria
de transporte con dos 0 mas motores de turbina para los cuales el tiempo de desviacién hasta un aerédromo
de alternativa en ruta es mayor al umbral de tiempo establecido en las Secciones 121.621 (b) (1) y 135.364
de las RAAC, en la preparacion para introducir operaciones EDTO nuevas o revisadas, o cuando evallen el
cumplimiento de sus operaciones y procedimientos EDTO con respecto a los requisitos EDTO.

5.1.2 En consecuencia, esta CA brinda las orientaciones para la obtencion de la aprobacién especifica de
EDTO para:

a) aviones bimotores que vuelen por una ruta especificada que contiene un punto ubicado mas alla del
umbral de 60 minutos a la velocidad de crucero con un OEI aprobada (en condiciones normales de aire
en calma) a partir de un aer6dromo adecuado. Se incluyen criterios especificos para tiempos de
desviacién de 75, 90, 120 y 180 minutos, y superiores a 180 minutos; y

b) aviones con mas de dos motores que vuelen por una ruta especificada que contiene un punto ubicado
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mas alla del umbral de 180 minutos a la velocidad de crucero con todos los motores en marcha (AEO)

aprobada (en condiciones normales de aire en calma), desde un aerédromo adecuado.
5.1.3 Esimportante que el personal involucrado para este tipo de operacién conozca el uso de los términos
«EDTO» y «<ETOPS». Mediante la Enmienda 36 del Anexo 6, Parte I, la Organizacidnde Aviacién Civil
Internacional (OACI) decidié sustituir el término ETOPS (vuelos a grandes distancias de aviones bimotores)
utilizado previamente, por el nuevo término EDTO (operaciones con tiempo de desviacion extendido). La razon
principal de este cambio en la terminologia fue reflejar de mejor manera el alcance y la aplicabilidad de estas
nuevas normas. Sin embargo, este cambio de nombre no pretende obligar a un cambio de nombre similar en
los reglamentos estatales en cuestion o en la documentacion de las aeronaves. Esto esta de acuerdo con la
nota introducida en las normas sobre EDTO del Anexo 6, donde se aclara que el término «ETOPS» todavia
puede utilizarse en vez de «EDTO», en la medida en que los conceptos se hayan incorporado correctamente
en el reglamento odocumentacién correspondiente.

5.1.4 También cabe tener presente que, para cuestiones relacionadas con la «aprobacion de disefio de tipo
y fiabilidad EDTO» otorgada por el Estado de disefio, también se utilizan los términos de «certificacion EDTO»,
«certificacién de tipo para EDTO» o «aprobacion de disefio de tipo EDTO».

5.2 Antecedentes de EDTO
5.2.1 Requisitos reglamentarios de EDTO

5.2.1.1 Todos los aviones de dos motores o de més de dos motores de pasajeros operados de acuerdo con
las RAAC 121 o 135 estén obligados a cumplir con la Seccién 121.162 o la norma pertinente de certificacion.
Este reglamento impone requisitos especiales EDTO para estos aviones. Estas operaciones se definen como:

a) Aviones de dos motores. Se trata de vuelos cuya ruta prevista contiene un punto mas alla de 60
minutos de tiempo de vuelo desde un aer6dromo adecuado a una velocidad de crucero con un OEI
aprobada en condiciones normales de aire en calma; y

b) Aviones de pasajeros con mas de dos motores. Se trata de vuelos cuya ruta prevista contiene un
punto més alla de 180 minutos de tiempo de vuelo desde un aerédromo adecuado a una velocidad de
crucero con todos los motores en marcha aprobada en condiciones normales de aire en calma.

5.2.1.2 Parallevar acabo EDTO, la combinacién avién-motor (AEC) especificada debe estar certificada segun
las normas de aeronavegabilidad de los aviones de categoria de transporte y estar certificada para EDTO.
Guias sobre la certificacion de aviones para EDTO, que se pueden encontrar en la Seccién 121.162 de la Parte
121 de las RAAC y en la Parte 25 de las RAAC (CFR 25.15355). Al igual que en todas las demas operaciones,
el explotador que solicite la aprobacién de una ruta deberd demostrar en primer lugar que es capaz de realizar
satisfactoriamente operaciones entre cada aerédromo requerido, definido para esa ruta o segmento de ruta, y
cualquier aer6dromo de alternativa requerido en ruta. Los explotadores deben demostrar que las instalaciones
y servicios especificados en las Subpartes E (APROBACION DE RUTAS, OPERACIONES INTERNAS E
INTERNACIONALES) y F (APROBACION DE AREAS Y RUTAS, OPERACIONES SUPLEMENTARIAS) de la
RAAC 121 estan disponibles y son adecuados para la operacién propuesta. Ademas, el explotador debera
estar autorizado para EDTO con arreglo a la RAAC 121. Esta CA proporciona la guia adicional para la
aprobacion del explotador para EDTO.

5.2.2 Evolucién de EDTO

5.2.2.1 Las operaciones de tiempo extendido tienen una amplia base histérica, que comenzé en los Estados
Unidos de América en 1936. Antes de obtener la aprobacion para operar, un solicitante que operara un avién
con dos motores de piston tenia que demostrar que los campos intermedios disponibles para despegues y
aterrizajes seguros estaban situados al menos a intervalos de 100 millas a lo largo de la ruta propuesta. En
1953, el Titulo 14 del Cédigo de los Reglamentos Federales (CFR), Parte 121, § 121.161 impuso la regla de
60 minutos en aviones de dos y tres motores. En 1964, los aviones de tres motores fueron exentos, dejando

5 Nuestra RAAC 25 remite el CFR 25.
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las restricciones sdélo en aviones de dos motores basado en la falta de fiabilidad satisfactoria del motor en la
operacion. En respuesta a las mejoras en el disefio y la fiabilidad del motor, y en respuesta a las necesidades
de laindustria, la Administracion Federal de Aviacion (FAA) ha proporcionado orientacion para las desviaciones
de la norma que han permitido que las operaciones de dos motores se expandan gradualmente mas alla de la
restriccion inicial de 60 minutos. Actualmente, la fiabilidad del motor ha mejorado hasta un nivel en el que la
seguridad de las operaciones no se ve afectada tanto por el nimero de motores, sino por otros factores que
perjudican negativamente a las operaciones de todos los aviones cuyas rutas estan a grandes distancias
desde aer6dromos adecuados. A lo largo de la evolucién de 14 CFR, Parte 121, Seccion 121.161, los
siguientes factores han permanecido constantes:

a) laregla siempre se ha aplicado a todas las areas de operacion, y no se ha limitado a las operaciones
sobre el agua;

b) cualquier restriccion adicional impuesta o, alternativamente, cualquier desviacion concedida para operar
por encima de los requisitos basicos, se basaron en la conclusién de la AAC de que se proporcionaria
una seguridad adecuada en la operacién propuesta y se mantendrian los niveles actuales de seguridad
cuando se consideraran todos los factores. Este hallazgo nunca se limité solo a la fiabilidad del motor;

c) los aerddromos utilizados en el cumplimiento de las disposiciones de la norma deben ser adecuados
para el avion utilizado (es decir, disponibles para aterrizajes seguros y despegue con los pesos
autorizados);

d) deben mantenerse niveles adecuados de seguridad en la operacion. Las operaciones en &reas cada
vez mas remotas y la posibilidad de un aumento de las distancias de los desvios tienen un impacto
potencialmente negativo en la seguridad y, por tanto, en la operacidn en su conjunto. La finalidad de los
requisitos reglamentarios adicionales es garantizar que se mitiga este posible aumento del riesgo y que
se mantienen niveles adecuados de seguridad en las operaciones; y

e) al considerar el impacto de operar a mayores distancias de los aer6dromos, el explotador debe
demostrar que la operacion puede realizarse a un nivel de fiabilidad que mantenga un nivel aceptable
de riesgo.

5.2.2.2 En respuesta al deseo de la industria de aprovechar el aumento de la fiabilidad y las capacidades de
los aviones de dos motores, varios Estados emitieron orientaciones. Estas proporcionaron orientacién sobre
un medio para obtener la autorizacién de desviacion de los reglamentos, a fin de permitir que aviones de dos
motores operen en rutas de hasta 120 minutos desde un aerédromo adecuado, tras la demostracion de niveles
especificos de experiencia en el servicio y fiabilidad de los sistemas. Mas tarde, se actualizaron las
orientaciones para permitir a los aviones de dos motores operar hasta 180 minutos desde un aerédromo
adecuado. Estas orientaciones introdujeron el término «ETOPS» para las operaciones extendidas especificas
y abordaba aspectos de disefio de aviones y motores, programas de mantenimiento y operaciones. Dichas
orientaciones comprendian los siguientes preceptos:

a) dependencia de una aprobacién en dos etapas que incluia el disefio de tipo de la AEC y la aprobacion
de la operacién del explotador de servicios aéreos;

b) el riesgo, medido por la magnitud de desviacion, se mitiga mediante la aplicaciéon de reglamentos y
orientaciones que reflejan las mejores practicas actuales que abordan la certificaciéon de tipo del avién
ETOPS y sus sistemas, asi como el entorno operacional de esas operaciones; y

c) las operaciones ETOPS pueden gestionarse con éxito y se puede mantener el nivel de seguridad
operacional mediante reglamentos y orientaciones actualizados que articulen requisitos cuantificables
de fiabilidad y experiencia.

5.2.2.3 El Doc. 10085 — Manual de operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO) de la OACI,
proporciona orientacion e interpretacion sobre los elementos de las operaciones EDTO introducidos con la
Enmienda 36 del Anexo 6, Parte |, Seccion 4.7.

10
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

Pégina 10 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004
5.2.2.4 Estas nuevas disposiciones sobre EDTO se basan en las mejores practicas y experiencias obtenidas
con los vuelos a grandes distancias de aviones bimotores (ETOPS) a efectos de asegurar que todos los
explotadores, tanto los actuales como los nuevos ingresos al mercado, funcionen con el mismo nivel de
seguridad operacional para mantener el actual historial de operaciones a grandes distancias.

5.2.2.5 Mediante la Enmienda 36 del Anexo 6, Parte |, la OACI decidié sustituir el término ETOPS (Vuelos a
grandes distancias de aviones bimotores) utilizado previamente por el nuevo término EDTO (Operaciones con
tiempo de desviacion extendido). La razon principal de este cambio en la terminologia fue reflejar de mejor
manera el alcance y la aplicabilidad de estas nuevas normas.

5.2.2.6 Sin embargo, este cambio de nombre no pretende obligar a un cambio de nombre similar en los
reglamentos estatales en cuestion o en la documentacién de las aeronaves. Esto esta de acuerdo con la nota
introducida en las normas sobre EDTO del Anexo 6, donde se aclara que el término “ETOPS” todavia puede
utilizarse en vez de “EDTOQO”, en la medida en que los conceptos se hayan incorporado correctamente en el
reglamento o documentacidn correspondiente.

5.2.3 Aplicabilidad de EDTO a todos los aviones de pasajeros que vuelan en operacionesde largo
alcance

5.2.3.1 Las orientaciones, reconocieron la creciente fiabilidad de los motores turborreactores y ayudaron a
establecer el disefio de tipo y practicas operacionales para operaciones de largo alcance seguras y confiables
con aviones de dos motores. A medida que la tecnologia y la fiabilidad de los aviones de dos motores
continuaron mejorando, debido en gran medida a los requisitos de estos documentos, tales operaciones se
hicieron compatibles con las operaciones de largo alcance tipicamente asociadas con aviones de tres y cuatro
motores. Al mismo tiempo, esta tecnologia trajo aviones de dos motores a la arena de las operaciones de largo
alcance; la infraestructura para apoyar tales operaciones estaba cambiando. Las prioridades politicas y de
financiacion forzaron el cierre o la reduccién de los servicios basicos de una serie de aerédromos, militares y
civiles, en areas remotas que histéricamente se habian utilizado como aerédromos de desviacion para rutas
sobre areas oceénicas y/o desoladas. El creciente uso de vuelos polares, al tiempo que crea beneficios
econdmicos, también ha traido nuevos desafios a la operacion. Los riesgos asociados con la lejania de estas
areas, el clima riguroso y el terreno accidentado, y sus problemas operacionales singulares, debian abordarse
para mantener un nivel equivalente de seguridad en la operacion.

5.2.3.2 Estos problemas comenzaron a afectar significativamente la viabilidad de todas las operaciones de
aviones de dos motores de largo alcance de acuerdo con los reglamentos actuales, y también comenzaron a
erosionar la red de seguridad operacional basica en la que se habian basado las operaciones de largo alcance
en aviones de tres y cuatro motores. Debido a estas presiones y al creciente caracter comun de todas las
operaciones de largo alcance, los datos comenzaron a mostrarque los requisitos y procesos EDTO son
generalmente aplicables a todas las operaciones de transporte de pasajeros, incluidas las de aviones de tres y
cuatro motores, y que mejorarian la seguridad operacional y viabilidad de dichas operaciones. Todos los
aviones de largo alcance que transportaban pasajeros, independientemente del nimero de motores,
necesitaban un aerédromo de desviacion viable en caso de incendio a bordo, emergencia médica o
descompresion explosiva. Garantizar la disponibilidad de aer6dromos de alternativa en ruta, una cobertura
adecuada de lucha contra incendios en estos aerédromos, y la planificacién del combustible para tener en
cuenta la despresurizacién son buenas practicas operacionales para todos los aviones, independientemente de
la cantidad de motores. Del mismo modo, la planificacion de la desviacibn maxima permitida y los escenarios en
el peor de los casos deberian tener en cuenta todos los sistemas de tiempo limitado de los aviones.

5.2.3.3 A diferencia de la guia EDTO proporcionada para aviones de dos motores, no ha habido un marco
reglamentario que rija las operaciones de largo alcance de aviones de tres y cuatro motores. Por ejemplo, en
emergencias como la pérdida de presion en la cabina de pasajeros, los reglamentos actuales requieren
suministros de oxigeno adecuados, pero no requieren que el explotador considere la cantidad de combustible
adicional necesaria para llegar a un aerédromo de desvio.

5.2.3.4 Un analisis de los datos operacionales p. €j., de los EE. UU. muestra que entre 1980 y2000, 33 de los
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73 eventos de despresurizacion en crucero en los aviones de un fabricante ocurrieron en aviones con mas de
dos motores.

5.2.3.5 Un estudio realizado por este fabricante utilizando una aeronave moderna de cuatro motores que
transporta reservas normales de combustible para la planificacién de rutas plantea cuestiones sobre la
adecuacion de los actuales requisitos de planificacion de combustible en caso de desviacion.

5.2.3.6 Los datos operacionales muestran que la tasa de desviacion para todas las causas relacionadas y no
relacionadas con el avion son comparables entre aviones de dos motores y aviones con mas de dos motores.
En consecuencia, se ha constatado que es necesario que todas las operaciones de transporte de pasajeros
mas alla de 180 minutos de un aerédromo adecuado adopten muchos de los requisitos EDTO que se han
basado en principios de seguridad operacional sélidos y han sido probados con éxito a lo largo de muchos
afios de operaciones. En consecuencia, la ANAC reviso las RAAC 121 y 135 para incluir aviones de pasajeros
con mas de dos motores en estas operaciones de largo alcance.

5.2.4  Operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO)

5.2.4.1 Desde 1985, el acrénimo, ETOPS, se ha definido como «operaciones extendidas de bimotor» y se
habia limitado a aviones con s6lo dos motores. Los reglamentos actuales han extendido estas aplicaciones a
todos los aviones de transporte de pasajeros que operan segun las RAAC 121 y 135. Esto es para reconocer
la similitud de ciertas operaciones de transporte de pasajeros de largo alcance de todos los aviones que
operan hoy en dia, y los problemas comunes que afectan a tales operaciones.

5.2.4.2 Las éareas que no cuentan con el apoyo de la aprobacion de desviacion de 180 minutos tienden a ser
rutas sobre areas remotas del mundo que representan un desafio Unico para la operacion. Estas &reas incluyen
la Region Polar Sur, una pequefia seccion en el Pacifico Sur, el sur del Océano Atlantico entre América del
Sur y Africa, el sur del Océano indico y el area del Polo Norte bajo ciertas condiciones climaticas invernales.
Los desafios operacionales adicionales de estas rutas son igualmente exigentes para todos los aviones,
independientemente del nimero de motores, e incluyen cuestiones como el terreno accidentado y la
meteorologia, asi como la limitada infraestructura de navegacién y comunicaciones. El apoyo a un desvio
necesario y la posterior recuperacién en tales areas exige instruccion, experiencia y dedicacién adicionales
de todos los explotadores. El desarrollo de los requisitos EDTO tiene por objeto abordar todas estas
cuestiones.

5.2.4.3 A pesar de que para la continuidad actual con EDTO de dos motores se mantiene el acrénimo
existente ETOPS, el acronimo ETOPS se ha redefinido. El EDTO se ha ampliado para incluirtodas las
operaciones de transporte de pasajeros cuando el plan de vuelo propuesto incluye cualquier punto que esté
mas alla de 180 minutos de un aerédromo adecuado (a una velocidad de crucero con un motor inoperativo
aprobada en condiciones normales de aire en calma).

5.2.5 Evitar y proteger

5.2.5.1 La premisa fundamental de las operaciones de tiempo extendido ha sido y es la de impedir una
desviacién y, en caso de que se produjera, contar con programas para proteger tal desvio. De acuerdo con
este concepto, los sistemas de propulsion estan disefiados y probados para garantizar un nivel aceptable de
paradas de motor en vuelo (IFSD), y otros sistemas estan disefiados y probados para garantizar su fiabilidad.
Se mejoran las practicas de mantenimiento de aviones de dos motores para mantener y monitorear mejor el
estado de los mismos y los sistemas significativos para EDTO. El disefio de estas practicas mejoradas ha sido
un factor importante en el desarrollo conjunto de los pasos agresivos, tanto de las AACs como de la industria,
para establecer una base para resolver problemas con sistemas y motores de aviones con el fin de minimizar
el potencial de errores de procedimiento y humanos, lo que impide una desviacion.

5.2.5.2 Sin embargo, a pesar del mejor disefio, pruebas y practicas de mantenimiento, se producen
situaciones que pueden requerir que un avion se desvie. Independientemente de si la desviacion es por
razones técnicas (relacionadas con el sistema de la aeronave o el motor) o no técnicas, el explotador debe
tener un plan de operaciones de vuelo para proteger esa desviacion. Por ejemplo, dicho plan debe incluir la
garantia de que los pilotos estén informados sobre las alternativas de desvio en los aerédromos y las
condiciones meteorolégicas (Seccion 121.631 de la Parte 121 de las RAAC), tener la capacidad de
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comunicarse con la oficina de despacho del explotador y con el control de trafico aéreo (ATC) (Secciones 121.99
y 121.122 de la Parte 121 de las RAAC), y tener suficiente combustible para desviarse a la alternativa (Seccién
121.639 de la Parte 121 de las RAAC). Con arreglo al concepto de «evitar y proteger», es necesario considerar
diversas hipotesis de fallo. Por ejemplo, durante el disefio del avidn, se consideran sistemas de tiempo limitado
como la capacidad de extincion/contencion de incendios del compartimento de carga. La planificacion del
combustible debera tener en cuenta la posibilidad de descompresion o el fallo de un motor teniendo en cuenta
las condiciones de formacion de hielo en vuelo. Las mejores opciones en estos escenarios deben ser
proporcionadas al piloto antes y durante el vuelo.

5.2.5.3 En el pasado, esta filosofia ha sido critica para el éxito de EDTO de dos motores y se ha aplicado a
estos aviones en operaciones mas alla de 60 minutos de un aerédromo adecuado. Esta aplicaciéon se basa,
para explotadores aéreos regulares, en los requisitos de la Seccién 121.162 de la Parte 121 de las RAAC y
los requisitos de desviacion con un motor inoperativo de la Seccién 121.565 de la Parte 121 de las RAAC. Los
datos en servicio muestran que todos los aviones, independientemente del nimero de motores, se desvian de
vez en cuando por diversas causas. Todas las operaciones de transporte de pasajeros que se lleven a cabo
cuando haya un numero limitado de aer6dromos en ruta, cuando la infraestructura de apoyo sea marginal o
cuando existan condiciones meteorolégicas dificiles deben adoptar muchos de los mismos elementos del
mismo concepto de exclusion y proteccion. Si los explotadores planifican operar aviones de transporte de
pasajeros con mas de dos motores en areas donde los aerédromos en ruta estan mas lejos de 180minutos,
estas operaciones también deben cumplir ciertas normas definidas en el protocolo EDTO para garantizar que
se haga todo lo posible por evitar una desviacion y, si se produce, que existan procedimientos para proteger
esa desviacion.

5.2.6  Areas de operacién EDTO

5.2.6.1 Las areas de operaciéon EDTO son areas que se encuentran mas alla de una cierta distancia desde
aerédromos adecuados, medidas a la velocidadde crucero con un motor inoperativo en condiciones normales
de aire en calma en el caso de aviones bimotores y a la velocidad de crucero con todos los motores en marcha
en condiciones normales de aire en calma en el caso de aviones de mas de dos motores. Debido al impacto
que tales distancias podrian tener en el tiempo de desviacion de un avion, se ha establecido una guia
reglamentaria para los requisitos de planificacion, operaciéon y equipamiento para tales operaciones. El
explotador debe solicitar a la ANAC la aprobacion para operar en un area EDTO utilizando las metodologias
de esta CA u otros medios aprobados por la ANAC. Cuando se conceda la aprobacioén, la autorizacion EDTO
para un area especifica de operaciones EDTO se anotara en las especificaciones relativas a las operaciones
(OpSpecs) del explotador.

5.2.6.2 La mayoria de las aprobaciones de EDTO para EDTO de dos motores mas alla de 180minutos
estan limitadas a una regién geografica especifica. Histéricamente, las aprobaciones EDTO para aviones de
dos motores de hasta 180 minutos se desarrollaron en base a una necesidad especifica en un area de
operacion particular. Limitar la aprobacion EDTO ampliada mas alla de 180 minutos (para aviones de dos
motores) sirve para varios propositos.

5.2.6.2.1 La importancia primordial es la exclusidn de un uso arbitrario de la aprobacion de desviacién
mas alla de lo necesario para completar la operacion de manera segura y eficiente. Dado que se acepta que
el aumento de los tiempos de desviacién puede aumentar el riesgo de la operacion, el explotador debe hacer
todo lo posible por planificar EDTO con una distancia maxima de desviacién de 180 minutos o menos, si es
posible.

5.2.6.2.2 Debe ser un objetivo de la planificacién de vuelos con aviones de dos motores para operar
con el menor tiempo de desvio que proporcione la mas amplia gama de opciones en caso de desvio,
reconociendo al mismo tiempo los beneficios econdmicos de una ruta mas directa y los beneficios de
seguridad operacional de desviarse a un aerédromo bien equipado. La vinculaciéon de una mayor facultad de
desviacién a determinadas areas de operaciones permite alcanzar este objetivo, al tiempo que se atienden
suficientemente las necesidades operacionales de la industria.
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5.2.6.2.3 Del mismo modo, esta concentracién en las necesidades y areas de operacién especificas no
da impulso a ninguna razén aparente para una mayor degradacion de la disponibilidado la capacidad de los
aerodromos de alternativa en ruta en areas remotas del mundo. Aungue la industria no tiene autoridad directa
para afectar las acciones de naciones soberanas, es prudente basar las operaciones en el valor de la
disponibilidad de aer6dromos de alternativa en ruta a distancias de desviacién razonables.

5.2.6.2.4 Considerando la exitosa historia de operaciones de aviones de tres y cuatro motores y la
fiabilidad y redundancia de los motores actuales utilizados en esta operacion, la EDTO para estos aviones no
tiene restricciones similares y las aprobaciones EDTO no se limitan a areas geograficas. Sin embargo, al igual
gue los explotadores de dos motores, el explotador de tres y cuatro motores debe designar el aer6dromo de
alternativa EDTO disponible mas cercano a lo largo de la ruta de vuelo prevista y debe permanecer dentro de
un tiempo de desviacion de 240 minutos si es posible.

5.2.6.3 En su pedido de autorizacion EDTO, el explotador normalmente solicitard un area de operacion
EDTO especifica basada en un analisis de las rutas propuestas y la disponibilidad de aerédromos suficientes
para apoyar los requisitos operativos de los reglamentos EDTO. Debido a que los requisitos de operacion
distinguen entre EDTO hasta 180 minutos, y EDTO mas alla de 180 minutos, el nivel solicitado de autorizacion
EDTO en el pedido del explotador, necesariamente tendra que ser evaluado de manera diferente para EDTO
mas all4 de 180 minutos.
5.2.6.3.1 Aviones de dos motores de hasta 180 minutos EDTO y 207 minutos EDTO aprobada en el area
de operaciones del Pacifico Norte. El area de operacién EDTO es el area delimitada por circulos de
distancia que representan la velocidad de crucero con un motor inactivo aprobada en condiciones
normales de aire en calma elegida por el solicitante. El plan de vuelo real debe cumplir con los requisitos
de suministro de combustible de las Secciones 121.621 y 121.639 de la Parte 121 de las RAAC vy el
Apéndice G, punto 2, acapite g) de la Parte 135 de las RAAC, por lo tanto debe tener en cuenta el viento.
Sin embargo, las limitaciones de planificacidn de vuelo de la Seccién 121.643 de la Pare 121 las RAAC
o el Apéndice G, punto 2, acapite f) “Sistemas de tiempo limitado” de la Parte 135 de las RAAC para
sistemas de aviones no requieren que el explotador tenga en cuenta el viento en tales calculos para la
planificacion de vuelos y para determinar el area de operaciones de EDTO en estos casos. Esto permite al
solicitante elegir una autorizacion de operacion en su solicitud que se basa en la determinacion del
«area de operacion de EDTO». En otras palabras, la distancia a los aerédromos de alternativa
en el ejercicio de planificacion de ruta del explotador sera el mismo valor utilizado para
determinar los criterios de disefio de tipo para la AEC utilizada en la operacion, y la aprobacion
EDTO necesaria para volar la ruta en todas las condiciones de planificacion de vuelo.

5.2.6.3.2 EDTO para mas alla de 180 minutos (Aviones de dos motores y todos los avionesde
pasajeros con mas de 2 motores). Segun lo requerido en las Partes 121 y 135 de las RAAC para EDTO
maés alla de 180 minutos para todos los aviones, la operacion EDTO debe tener en cuenta los efectos del
viento y la temperatura en las distancias calculadas. En consecuencia, la planificaciéon de un vuelo EDTO mas
alla de 180 minutos es mas compleja.

5.2.6.3.2.1 El titular del certificado debe realizar primero un ejercicio de planificacién de ruta para cada
par de ciudades planificado para determinar la autoridad de desvio necesaria en condiciones de aire en calma.
Si la ruta o los segmentos de la ruta exceden los 180 minutos en funcién de la velocidad OEl y aire en calma
para aviones bimotores y de la velocidad AEO y aire en calma para los aviones de mas de dos motores, se
debe realizar un ejercicio de planificacion secundario (que puede ser necesario estacionalmente) que tenga
en cuenta los vientos y las temperaturas esperadas en esa ruta. La distancia entre aerédromos de alternativa
adecuados en la ruta se convierte en tiempo (minutos) calculado para todo el régimen de crucero del motor,
asi como el régimen del OEI (éste solo para aviones bimotores). El nUmero de minutos no puede exceder la
capacidad certificada por tiempo limitado del sistema (extinciéon de incendios de carga y el otro sistema mas
limitante) que se identifica en el documento de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP) o el
manual de vuelo del avién (AFM) (o cualquier otro documento del fabricante aprobado por la AAC del Estado
de disefio) menos 15 minutos. El explotador necesita determinar cuanta capacidad de sistema se requiere
para la ruta planificada y equipar su avién para tener margenes suficientes. Finalmente, para el vuelo real, la
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planificacién de vuelo del explotador debe estar dentro de la capacidad de los sistemas del avién para los
aerédromos de alternativa EDTO seleccionados en la ruta planificada basada en tiempos de desviacién que
se calculan utilizando vientos conocidos o pronosticados y condiciones de temperatura.

5.2.6.3.2.2 Como minimo, el explotador debe asegurarse de que los requisitos de los sistemas de tiempo
limitado (TLS) del Seccién 121.643 de la Pare 121 las RAAC o el Apéndice G, punto 2, acapite d) “Sistemas
de tiempo limitado” de la Parte 135 de las RAAC se cumplen en los puntos de tiempo equivalente (ETP) entre
los aerédromos de alternativa EDTO determinados por los requisitos mas limitantes de combustible en ruta de
las Secciones 121.621 (a) (5) y 121.639 (8) de la Parte 121 de las RAAC o del Apéndice G, punto 2, inciso g de la
Parte 135 de las RAAC, cominmente conocido como el escenario de combustible critico para EDTO.

5.2.6.3.2.3 Una vez instalados los sistemas de extincién de incendios necesarios (a mas tardar ell5 de
febrero de 2013 para aviones de turbina con mas de dos motores), el explotador debe seguir las limitaciones
de planificacién de vuelo del Parrafo 121.621 (b) (3) o lo expuesto en el Apéndice G de la Parte 135 de las
RAAC). Segun lo requerido por la Seccién 121.162 (d) de la Parte 121 de las RAAC o lo determinado en la
Parte 25 de las RAAC para aviones con mas de 2 motores fabricados a partir del 17 de febrero de 2015, el
documento CMP para ese modelo enumerara el tiempo del sistema significativo para EDTO mas limitado del
avion emitido de acuerdo con el Péarrafo 25.3 (c). El explotador que opera una AEC con mas de dos motores
debe cumplir con la Seccién 121.621 (b) (3) de la Parte 121 de las RAAC si el CMP enumera el tiempo del
sistemasignificativo para EDTO mas limitado.

5.2.6.4 Tiempo de desviacién real. El tiempo real de desviacién podra exceder el tiempo de desviacion
autorizado siempre que el vuelo se realice dentro del area de operacién autorizada de EDTO y cumpla con
los requisitos de la Seccion 121.621 de la Parte 121 de las RAAC o el Apéndice G de la Parte 135 de las
RAAC.

5.2.7 Requisitos de aer6dromos de alternativa EDTO

5.2.7.1 Una de las caracteristicas distintivas de las operaciones de EDTO es el concepto de un aerédromo
de alternativa en ruta disponible a donde un avién puede desviarse después de un solo fallo o una combinacion
de fallos que requieren una desviacion. La mayoria de los aviones operan en un entorno donde, por lo general,
hay una opcién de aer6dromos de desviacion disponibles dentro de una proximidad cercana a la ruta de vuelo.
Sin embargo, un explotador que realice EDTO solo podra tener un aeré6dromo de alternativa dentro de un
rango dictado por la resistencia de un sistema de fuselaje particular (por ejemplo, el sistema de extincion de
incendios de carga), y que el fallo del sistema puede dictar el tiempo méaximo de desviacion aprobado para esa
ruta. Por lo tanto, es importante que cualquier aerédromo designado como un aerédromo de alternativa EDTO
tenga las capacidades, servicios e instalaciones para apoyar con seguridad la operacion. Las condiciones
meteorolégicas en el momento de la llegada deben garantizar que se dispondr4 de referencias visuales
adecuadas a la llegada a la altura de decision (DH) o a la altitud minima de descenso (MDA), y que las
condiciones de viento en superficie y las condiciones de superficie de pista correspondientes seran aceptables
para permitir que la aproximacion y el aterrizaje se completen de forma segura con un motor y/o sistemas
inactivos.

5.2.7.2 En el momento del despacho, un aerédromo de alternativa en ruta debera cumplir losrequisitos
meteorolégicos de los aerédromos de alternativa EDTO de la Seccion 121.631 o de la Seccion 135.221 y tal
como se especifica en el Seccion 7, Parrafo 7.5.2.5.3 de la presente CA. Debido a la variabilidad natural de las
condiciones meteorologicas con el tiempo, asi como a la necesidad de determinar la idoneidad de un
aerddromo de alternativa particular en ruta antes de la salida, tales requisitos son mas altos que los minimos
meteoroldgicos necesarios para iniciar una aproximacioén por instrumentos. Esto es necesario antes de que se
lleve a cabo la aproximacion por instrumentos, para prever cierto deterioro de las condiciones meteorolégicas
después de la planificacién, lo que aumentala probabilidad de que el vuelo aterrice con seguridad después de
un desvio a un aerédromo de alternativa. El aerédromo de salida (despegue) y el aer6dromo de destino (a
menos que se utilicen simultdneamente como un aerédromo de alternativa EDTO) no estan obligados a
cumplir con los minimos meteorolégicos para los aer6dromos de alternativa EDTO, ya que estos aerddromos
estan sujetos a otros requisitos (por ejemplo, Secciones 121.617 y 121.619 o Secciones 135.229, 135.230 y
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135.385).

5.2.7.3 Mientras se encuentre en ruta, el prondstico del tiempo para los aerédromos de alternativa designados
para EDTO debe permanecer en o por encima de los minimos operativos. Esto proporciona a los vuelos EDTO
la capacidad de resolver exitosamente todas las decisiones de desviaciones durante el vuelo. La idoneidad de
un aerodromo de alternativa en ruta para un avién que se encuentre en una situacion de vuelo que requiera un
desvio durante las operaciones EDTO se basa en la determinacion de que el aer6dromo sigue siendo
adecuado para las circunstancias, y las condiciones meteoroldgicas y de campo de dicho aer6dromo y que
éstas permiten iniciar una aproximacion por instrumentos y completar un aterrizaje.

5.2.8 Requisitos de experiencia en el servicio de EDTO

5.2.8.1 En 1985, los ETOPS de dos motores era un nuevo concepto y las aprobaciones ETOPS se basaron
en combinaciones de fuselaje y motor que ya estaban en servicio. Por consiguiente, era logico establecer
criterios para la aprobacion sobre la base de la experiencia en el servicio. Al mismo tiempo, las AACs
reconocieron la posibilidad de que se pudieran elaborar otros métodos de aprobacion sin experiencia en el
servicio y, en consecuencia, presentaron declaraciones en las que se reconocian esas opciones. Los requisitos
originales ETOPS de dos motores para la fiabilidad del motor se basaron en una experiencia en el servicio de
la flota mundial de 250.000 horas. Para ETOPS de 120 minutos, p. €j., la FAA requiri6 ademas que el
explotador tuviera 12 meses consecutivos de experiencia operativa en el servicio con la AEC. Para ETOPS
de 180 minutos, p. €j., la FAA requirié que el explotador hubiera obtenido previamente 12 meses consecutivos
de experiencia operativa en el servicio con la AEC especificada realizando ETOPS de 120 minutos. Estos
requisitos basicos de dos motores en el servicio se han mantenido y se analizan en el Apéndice B —
Metodologias de aprobacion EDTO de esta CA. Lograr estos niveles de experiencia, combinados con los
niveles requeridos de fiabilidad del motor, es un medio aceptable para obtener la aprobacion EDTO para los
explotadores de aviones de dos motores.

5.2.8.2 Se reconoci6 que seria posible reducir los requisitos de experiencia en el servicio de dos motores o
sustituir la experiencia en el servicio en otro avion. Cualquier reduccion debia basarse en una evaluacién de
la capacidad y competencia del explotador para lograr la fiabilidad necesaria para la AEC particular en EDTO.
Por ejemplo, se consideraria la posibilidad de reducir la experiencia en el servicio de un explotador que pudiera
demostrar una amplia experiencia en el servicio con un motor relacionado en otro avion que hubiera alcanzado
una fiabilidad aceptable. La FAA también permitié a los explotadores que no podian volar inicialmente rutas
ETOPS en los umbrales menores, hacer uso de los programas de simulacién o demostracién ETOPS en su
solicitud para ETOPS de 180minutos. Finalmente, material guia especifico fue desarrollado para permitir
ETOPS sin acumular experiencia en el servicio en la AEC. La mayoria de las aprobaciones ETOPS posteriores
se han concedido con arreglo a las presentes orientaciones y este método se describe en el Apéndice B de
esta CA.

5.2.9 Requisitos de fiabilidad operativa y adecuacion de los sistemas

5.2.9.1 La seguridad de las operaciones de largo alcance como EDTO, depende de la fiabilidad de todos los
sistemas de los aviones, incluidos los sistemas de propulsion. Se deben considerar sistemas de tiempo
limitado como la capacidad de extincién/contencion de incendios del compartimento de carga (Seccién
121.621 (b) (3) de la Parte 121 de las RAAC o Apéndice G, punto 2, acapite (g) de la Parte 135 de las RAAC).
El explotador también debe tener un programa establecido que vigile la fiabilidad de los sistemas significativos
para EDTO (Seccion 121.367 y Apéndice P de la RAAC 121 o Seccion 135.425 y Apéndice G de la RAAC
135).

5.2.9.2 Con el fin de alcanzar y mantener los requisitos de fiabilidad del motor requeridas, el explotador que
realiza operaciones con un avion de dos motores en EDTO, debe evaluar la capacidad del programa de
mantenimiento y fiabilidad propuesto para mantener un nivel satisfactorio de fiabilidadde los sistemas del avion
para la AEC en particular. Todos los explotadores deben disefiar las operaciones de vuelo y, en su caso, los
programas de mantenimiento de EDTO con el objetivo de evitar desviaciones y, si se produce una desviacion,
proteger esa desviacion. Las practicas de mantenimiento EDTO requeridas también deben minimizar el
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potencial de errores humanos y de procedimiento que podrian ser perjudiciales para la seguridad de la
operacion. La planificacién del combustible debe tener en cuenta la posibilidad de despresurizacién y/o fallo
de un motor teniendo en cuenta las condiciones de formacién de hielo en vuelo (Seccién 121.621 (b) (5) de la
Parte 121 de las RAAC o Apéndice G, punto 2, acapite (g) de la Parte 135 de las RAAC.

5.2.9.3 Los requisitos de disefio de tipo para la certificacion EDTO consideran la probabilidad de ocurrencia
de condiciones que reducirian la capacidad del avion o la capacidad del miembro de la tripulacion de vuelo
para hacer frente a una condicion operativa adversa. Los fallos o fallos del sistema que se produzcan durante
las operaciones de alcance extendido podrian afectar a la carga de trabajoy los procedimientos de los
miembros de la tripulacién de vuelo. Aunque las exigencias para el miembro de la tripulacién de vuelo pueden
aumentar, un fabricante que solicite la aprobacién de disefio de tipo EDTO debe tener en cuenta la carga de
trabajo de la tripulacién, las implicaciones operativas, y las necesidades fisioldgicas de la tripulacion y los
pasajeros durante la operacién continua con efectos de fallo durante el tiempo de desviacién mas largo para el
que solicita la aprobacioén. El fabricante también debe realizar pruebas de vuelo para validar la adecuacién de
las cualidades de vuelo y la performance del avion, y la capacidad de la tripulacién de vuelo para llevar a cabo
con seguridad un desvio EDTO con fallos y mal funcionamiento previstos del sistema. Un explotador de EDTO
debe considerar cuidadosamente los posibles efectos adversos que los cambios en el equipo o procedimientos
operativos del avion pueden tener en las evaluaciones originales realizadas cuando el avion fue aprobado
para EDTO antes de implementar tales cambios.

5.2.9.4 Tras la determinacién de que los sistemas de fuselaje y los sistemas de propulsion tienen un disefio
de tipo EDTO aprobado segun la Parte 25 de las RAAC, se llevara a cabo una revision en profundidad de los
programas EDTO requeridos del solicitante para mostrar la capacidad de lograr y mantener un nivel aceptable
de fiabilidad de los sistemas, y para llevar a cabo estas operaciones de forma segura.

5.3 Solicitud de la autorizacién para EDTO

5.3.1 La solicitud de autorizacion para las EDTO debe ser presentada por el explotador en el Depto.
Explotadores de la ANAC, con todos los elementos necesarios para ello. La ANAC necesita estos elementos
para determinar el proceso de autorizacién aplicable (es decir, autorizacion EDTO «en el servicio» o
«acelerada», segun los Parrafos 5.4.8.1 y 5.4.8.2 de esta CA) e iniciar la evaluacién del grado de preparacion
del explotador para realizar las EDTO.

5.3.2 Los elementos necesarios son los siguientes:
a) lafecha de iniciacién propuesta de las EDTO;
b) el tiempo de desviacibn maximo solicitado;
¢) los modelos de avion y flotas (MSN) de que se trata; y

d) lasrutas o areas de operaciones EDTO previstas.

5.3.3 La solicitud de autorizacion para las EDTO debe presentarse como notificacion previa con arreglo al
proceso de cinco fases que se describe en la Seccién 6 de esta CA, de modo que la ANAC pueda planificar e
iniciar las medidas de vigilancia una vez culminado el proceso.

5.3.4 La notificacidn previa respecto del inicio propuesto de las operaciones EDTO especificada por la
ANAC, es:

a) de 90 dias para las autorizaciones EDTO «en el servicio»; y
b) de hasta 180 dias para las autorizaciones EDTO «aceleradas».

5.3.,5 Las autorizaciones para EDTO son aprobaciones especificas otorgadas normalmente con caracter
individual por AEC y area de operaciones; no obstante, las autorizaciones pueden combinarse para
variaciones de modelos dentro de la misma familia de aviones (p. ej., 737-700/800, A320/A321) y para
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multiples regiones geograficas.

5.4 Autorizacion para EDTO — aviones con dos motores de turbina

5.4.1 Para las operaciones de aviones de la categoria de transporte con dos motores de turbina, la
aprobacion especifica para EDTO requiere:

a) validacion o aceptacion por la ANAC de la certificacion EDTO del avion otorgada por el Estado de disefio
del fabricante de la aeronave. El disefio de tipo del avion debe satisfacer los requisitos de las
caracteristicas y criterios de disefio EDTO especificados en los reglamentos;

Nota. — Segun la Seccion 121.545 (b) (2) de la Parte 121 de las RAAC y la Parte 25 de las RAAC para la certificacion de tipo
para EDTO no es requerida para un avién de dos motores, cuando se usa en EDTO con un tiempo de desviacion maximo de 75
minutos, pero el explotador debe realizar una evaluacion de riesgos de seguridad operacional mediante la cual se demuestre que
el rendimiento de laAEC garantiza un nivel de seguridad operacional equivalente.

b) conformidad de la aeronave candidata (MSN), incluyendo el grupo auxiliar de energia (APU) y los
motores, con respecto a los requisitos de configuracion EDTO aplicables enumerados en el documento
CMP EDTO;

€) un sistema para mantener y despachar un avién para EDTO con arreglo al programa de mantenimiento
aprobado, fiabilidad e instruccion que incluye los requisitos EDTO especificados;

d) demostracién de que las verificaciones, servicios y programas de mantenimiento requeridos se realizan
en forma adecuada;

e) demostracién de que las limitaciones operacionales, la preparacién del vuelo y los procedimientos
durante el vuelo estipulados en la Seccion 7 se realizan en forma adecuada; y

f) autorizacion del explotador basada en su paquete de solicitud: rutas, tiempo de desviacion deseado,
flota, area de operaciones, fecha prevista para el inicio de los vuelos EDTO, registros de experiencia,
manuales, instruccion, etc.

5.4.2 La AEC y el alcance general de la operacion seran examinados por el POl y el PMI para determinar
si hay algunos factores que pudieran afectar la realizacién segura de los vuelos antes de expedir la
especificacion relativa a las operaciones.

5.4.3 Enresumen, un explotador que desee realizar vuelos EDTO con aviones de la categoria de transporte
con dos motores de turbina debe demostrar que las aeronaves estan configuradas para EDTO y se ajustan a
los requisitos CMP para EDTO y que la organizacién, mediosy procesos se ajustan a los reglamentos
aplicables para EDTO.

5.4.4 Lacomplejidad de esta demostracion se relaciona basicamente con:

a) la experiencia del explotador con EDTO, vuelos a grandes distancias, area de operaciones, tipo de
aeronave, motores, etc.;

b) el grado previsto de reduccion directa de la experiencia en el servicio; y

c) eltipo de las operaciones EDTO previstas (area de operaciones, frecuencia de los vuelos EDTO,tiempo
de desviacion solicitado).

5.4.5 Hay dos categorias de autorizaciones EDTO: la autorizacion EDTO «en el servicio» y la autorizacion
EDTO «acelerada».

5.4.6 Dado que a lo largo de esta CA se utilizan los términos autorizacion, aceptacion, aprobacion y
aprobacion especifica, se incluyen las siguientes definiciones que se mencionan en el Doc 10085 — Manual
de operaciones con tiempo de desviacion extendido (EDTO):

a) Autorizacién: Una autorizacion faculta a un explotador, propietario o piloto al mando a ejecutar las
operaciones autorizadas.

b) Aceptacién: Una aceptacion es un reconocimiento escrito o implicito del Estado del explotador o Estado
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de matricula a un explotador o propietario respecto de una notificacion presentada por dicho explotador
0 propietario o en nombre de éste.

¢) Aprobacién: Una aprobacion es un acto oficial del Estado de explotador o Estado de matricula paraaprobar
una solicitud o una propuesta de cambio presentada por un explotador o propietario, 0 en nombre de
éste. La aprobacion da fe del cumplimiento de las disposiciones aplicables.

d) Aprobacion especifica: Una aprobacion especifica es una aprobacion que estd documentada en las
especificaciones para operaciones de transporte aéreo comercial o en la plantilla de aprobaciones
especificas para operaciones no comerciales.

5.4.7 Por consiguiente, el término genérico es autorizacién, que puede utilizarse en vez de cualquiera de
los otros tres términos. El término aprobacién, que a menudo se utiliza como término genérico para la actividad
del regulador que otorga la autorizacion para ejecutar una operacion particular, deberia limitarse a los casos
que se describen en la definicién citada anteriormente.

5.4.8 Respecto al término aprobacién de disefio de tipo, este término se utiliza para referirse al otorgamiento
del certificado de disefio de tipo por el Estado de disefio.

5.4.8.1 Aprobacion especifica EDTO «en el servicio» para vuelos de aviones de la categoriade transporte
con dos motores de turbina

5.4.81.1 El caracter particular de una autorizacién EDTO «en el servicio» consiste en que el explotador
tiene que construir un programa de experiencia en servicio y debe demostrar un nivel aceptable de
confiabilidad del sistema de propulsion que se ha logrado en servicio por parte de la flota mundial para esa
AEC particular.

5.4.8.1.2 Una autorizacién EDTO «en el servicio» es una aprobacién especifica que se otorga cuando:

a) el explotador ha acumulado méas de un afio de experiencia directa en el servicio con la aeronave sin
EDTO. En este caso, el explotador puede solicitar un tiempo de desviacion maximo de 120 minutos; o

b) el explotador ha acumulado més de un afio de experiencia con EDTO con un tiempo de desviacion
maximo de hasta 120 minutos con la aeronave en cuestion. En ese caso, el explotador puede solicitar
un tiempo de desviacion méaximo de 180 minutos.

5.4.8.1.3 El volumen requerido de experiencia anterior en el servicio indicado anteriormente puede
reducirse (0 aumentarse) segun el criterio de la ANAC, en un caso a caso. Por ejemplo, se puede considerar
una reduccién para un explotador que pueda demostrar una amplia experiencia en el servicio con un motor
relacionado en otro avién que haya alcanzado una confiabilidad aceptable. Por el contrario, se puede
considerar un aumento para aquellos casos en los que ain no se ha realizado un mantenimiento pesado y/o
ha ocurrido un nimero anormalmente bajo de despegues.

Nota. — La autorizacién para vuelos EDTO con tiempo de desviacion superior a 180 minutos requiere autorizacion previa para operaciones

EDTO de 180 minutos. La autorizacion para operaciones EDTO con tiempo de desviacion superior a 240 minutos exige un minimo de
dos afios de experiencia con vuelos EDTO con tiempos de 180 minutos o superiores.

5.4.8.2 Aprobacion especifica EDTO «acelerada» para vuelos de aviones de la categoria de transporte con
dos motores de turbina

5.4.8.2.1 El caracter particular de una autorizacion EDTO «acelerada» consiste en que el explotador
tiene que construir un programa de validacion de procesos para compensar la ausencia de experiencia directa
con EDTO o con las aeronaves en cuestion. Esta validacion de los procesos puede entrafiar la transferencia de
experiencia y el uso de procesos demostrados, vuelos EDTO simulados, asistencia de un explotador con
experiencia EDTO, asistencia del fabricante, etc. El objetivo principal de este programa es transferir
experiencia EDTO a la organizacion del explotador solicitante y a sus operaciones.

5.4.8.2.2 Una autorizacion EDTO «acelerada» es una aprobacion especifica que se otorga cuando:

a) el explotador prevé iniciar EDTO con menos de un afio de experiencia directa en el servicio con la
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aeronave, o

b) el explotador ha acumulado experiencia directa en el servicio con la aeronave, pero prevé realizar EDTO
con tiempos de desviacion superiores a 120 minutos teniendo menos de un afio de experiencia EDTO
con tiempos de desviacién de 120 minutos con la aeronave.

5.4.8.2.3 El explotador puede solicitar cualquier tiempo de desviacién de hasta 180 minutos y puede
iniciar las EDTO al entrar en servicio.

5.4.8.2.4 Este método permite iniciar las EDTO una vez que el explotador establece los procesos
necesarios para operaciones EDTO seguras Y fiables y demuestra a la ANAC que dichos procesos pueden
aplicarse con éxito a lo largo de las operaciones EDTO del solicitante. Esto se logra mediante la
documentacion y el analisis exhaustivo de los procesos y la validacion de dichos procesos, o la demostracién
en otro avion/validacion (como se describe en el Apéndice B - Metodologia de validaciénde procesos para la
autorizacion EDTO «acelerada») o una combinacion de éstos.

5.4.8.2.5 A continuacién, se muestra un resumen de las categorias de autorizaciones para aviones de
dos motores de turbina:

Tabla 5.4-1 — Aprobaciones EDTO

Armrmyas Categoria de MDT maximo e
Experiencia del explotador it 2aeion (minutos) Certificacion EDTO
Se requiere una experiencia minima o nula Acelerada 75 NO
Se requiere una experiencia minima o nula Acelerada 90 Sl
Mas de un afio NO EDTO En servicio 120 Sl
Mas de un afio en EDTO 120 En servicio 180 Sl
Menos de un afio NO EDTO Acelerada 180 Sl
Menos de un afio en EDTO 120 Acelerada 180 Sl
5.4.8.2.6 No obstante, los inspectores de operaciones deben coordinar estrictamente con el areade

aeronavegabilidad, los requisitos de conformidad para estas categorias.
5.5 Autorizacion para EDTO — aviones con mas de dos motores de turbina

5.5.1 Los aviones de la categoria de transporte con mas de dos motores que se van a utilizaren EDTO y se
fabricaron antes del 17 de febrero de 2015, pueden operar en EDTO sin la aprobacion de disefio de tipo segun
la revision de la CFR 25, Seccion 25.1535. Los aviones con méas de dos motores de turbina fabricados a partir
del 17 de febrero de 2015 deben cumplir con los requisitos de certificacionde tipo EDTO.

5.5.2 Para vuelos de aviones de la categoria de transporte con mas de dos motores de turbina, la
autorizacion EDTO por aprobacion especifica debe exigir:

a) unexamen de las capacidades de los TLS EDTO pertinentes. Este examen debe realizarse, aunque no
se requiere certificacion EDTO para aviones con mas de dos motores fabricados antes del 17 de febrero
de 2015, a efectos de considerar en forma adecuada las capacidades de tiempo pertinentes durante los
vuelos EDTO. En la mayoria de los aviones con mas de dos motores, el Unico TLS pertinente es el
sistema de proteccion contra incendios en la carga; y

Nota. — Segun las Partes 25, 121 y 135 de las RAAC para la certificacion de tipo para EDTO no es requerida para aviones de mas
de dos motores fabricados antes del 17 de febrero de 2015.

b) autorizacion del explotador basada en su paquete de solicitud: rutas, tiempo de desviacion deseado,
flota, area de operaciones, fecha prevista para iniciar los vuelos EDTO, registros de experiencia,
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manuales, instruccion, etc.

5.5.3 La AEC Yy el alcance general de la operacion serdn examinados por el POl y el PMI para determinar
si hay factores que puedan afectar la realizacion segura de los vuelos antes de expedirse la especificacion
relativa a las operaciones.

5.5.4 Enresumen, un explotador que desee realizar vuelos EDTO con aviones de la categoria de transporte
con mas de dos motores de turbina debe demostrar que su organizacion, medios y procesos se ajustan a los
reglamentos EDTO aplicables.

5.5,5 Lacomplejidad de esta demostracion se relaciona con:

a) la experiencia del explotador con EDTO, vuelos a grandes distancias, area de operaciones, tipo de
aeronave, motores, etc.

b) el grado considerado de reduccién directa de la experiencia en el servicio; y

c) eltipo de operaciones EDTO consideradas (area de operaciones, frecuencia de los vuelos EDTO,tiempo
de desviacién solicitado).

5.5.6 A diferencia de los aviones con dos motores de turbina, no hay categorias especificas para la
autorizacién EDTO con aviones de mas de dos motores de turbina, es decir, no hay categorias especificas de
tiempo de desviacién ni métodos especificos de autorizacion.

5.6 Otorgamiento de la autorizacion para EDTO
5.6.1 Elexplotador deberia satisfacer los siguientes criterios antes de empezar la operacion:

a) satisfacer las consideraciones relacionadas con la aprobacidn operacional referidas en la Seccion 7 de
esta CA;

b) satisfacer las consideraciones relacionadas con la aprobacién de aeronavegabilidad referidas en la
Seccion 8 de esta CA; y

c) realizar vuelos de validacién operacional en las rutas en que el explotador prevé operar, segun se detalle
en su solicitud de autorizaciéon de aprobacion especifica EDTO, con la intencién de asegurar que las
operaciones de vuelo y los procedimientos de mantenimiento EDTO requeridos estan en condiciones
de apoyar dichas operaciones.

Nota. — Dependiendo del alcance de la autorizacion EDTO (experiencia del explotador con el area de operaciones y modelo de las

aeronaves, tiempo de desviacion contemplado, etc.) el vuelo de validacion en el avion puede sustituirse por un vuelo en simulador
aprobado.

5.6.2 Cuando los elementos mencionados se han examinado y encontrado aceptables,el POI
y el PMI autorizaran la aprobacién especifica y se otorgara al solicitante una especificacion relativa a las
operaciones para realizar vuelos EDTO dentro de las limitaciones correspondientes.

5.7 Mantenimiento de la autorizacién EDTO

5.7.1 La autorizacién EDTO no se otorga con caracter permanente, pues esta sujeta a la vigilancia
continua por la ANAC de la fiabilidad en el servicio de la flota EDTO del explotador.

5.7.2  Los procedimientos e instruccion para EDTO del explotador deben mantenerse una vez otorgada una
aprobacion especifica para EDTO.

5.7.3 Asuvez, siun explotador de servicios aéreos deja de realizar vuelos EDTO reales durante un periodo
gue supere a un tiempo determinado por la ANAC (p. €j., 12 meses), debera presentar una solicitud para una
nueva autorizacion con arreglo al Parrafo 5.3 de esta CA. Sin embargo, si durante ese periodo mantiene
procesos, procedimientos e instruccion EDTO simulados segun se prescribe en esta CA, la aprobacion
especifica para EDTO puede mantenerse hasta la reanudacion real de los vuelos EDTO. Siendo éste el caso,
cada miembro de la tripulacion de vuelo, despachante involucrado y personal de mantenimiento e ingenieria
pertinente, debera recibir instruccién periddica antes de realizar vuelos EDTO.
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5.7.4 En el caso de revisiones menores de las autorizaciones EDTO, el proceso de autorizacién debera
concentrarse en los cambios del programa que se hayan solicitado. La intencién de esto es no volver a evaluar
todo el programa aprobado a menos que lo exijan preocupaciones relativas a la fiabilidad o de caracter
operacional.

Nota. — Las autorizaciones ETOPS existentes otorgadas antes de la introduccién de los nuevos requisitos EDTO en las RAAC, aunque
siguen siendo validas y no requieren una nueva autorizacion para EDTO, estan sujetas a los mismos requisitos para su mantenimiento.

5.8 Mantenimiento de la certificaciéon EDTO

Nota. — Este criterio solo se aplica a aviones con dos motores de turbina, es decir, no se aplica aviones con mas de dos motores.

5.8.1 La certificacion EDTO no se otorga con caracter permanente, pues esta sujeta a vigilancia continua
por el Estado de disefio de la fiabilidad en el servicio de la flota mundial del modeloo tipo de aeronave en
cuestion.

5.8.2 En consecuencia, la capacidad EDTO certificada de la aeronave puede ser reducida, suspendida o
incluso revocada si no existe solucion a un problema importante.

Nota. — Las certificaciones ETOPS existentes otorgadas antes de la introduccién de los nuevos requisitos EDTO en las RAAC, aunque
siguen siendo vélidas y no requieren una nueva certificacion para EDTO, estan sujetas a los mismos requisitos para su mantenimiento.

5.9 Consideraciones de aeronavegabilidad para EDTO
5.9.1 Antecedentes

5.9.1.1 El término «consideraciones de aeronavegabilidad de aeronaves para EDTO» se refiere a la
evaluacion para EDTO del disefio de tipo, la fiabilidad y el programa de mantenimiento del modelo de aeronave
en cuestion (es decir, una AEC) para EDTO. El objetivo de esta evaluacién es garantizar que:

a) las caracteristicas de disefio sean adecuadas para las operaciones EDTO previstas. El equipo requerido
para EDTO debe estar identificado adecuadamente;

b) la fiabilidad de los sistemas de aeronaves relevantes es adecuada para las operaciones EDTO
previstas. Las modificaciones a los sistemas que pueden ser necesarias para alcanzar el nivel deseado
de confiabilidad deben identificarse adecuadamente; y

c) los programas de mantenimiento y fiabilidad de la aeronave pueden contribuir a mantener el nivel
deseado de fiabilidad de los sistemas de aeronaves relevantes para EDTO. Los requisitos especiales
del programa de mantenimiento para EDTO deben identificarse adecuadamente.

5.9.1.2 Cuando el ETOPS se introdujo inicialmente en 1985, la intenciéon era asegurar que el nivel de
seguridad de las operaciones en rutas de tiempo de desviacion extendidas (es decir, rutas superiores a 60
minutos desde un aerédromo de alternativa) con aviones bimotores era consistente con el nivel de seguridad
operacional logrado con aviones de mas de dos motores que operaban en las mismas rutas. Esto se logré
mediante la implementacién de los requisitos ETOPS iniciales, que abordaban tanto la autorizacién del
explotador como la certificacién del avién.

5.9.1.3 Las EDTO son una evolucién de ETOPS basada en las mejores practicas de la industria y las lecciones
aprendidas durante los primeros 25 afios de operaciones de ETOPS.

5.9.1.4 Las consideraciones de aeronavegabilidad para aviones con dos motores de turbina, que incluyen la
identificacion de la limitacién de tiempo pertinente, son por lo tanto una evolucién de loscriterios ETOPS
introducidos en 1985.

5.9.1.5 Para aviones de mas de dos motores de turbina, los requisitos EDTO no introducen requisitos de
mantenimiento adicionales. Sin embargo, también se concluyé que era necesaria una revision de la limitacién
de los TLS pertinentes, silos hubiera, para los aviones con mas de dos motores para EDTO.

5.9.2 Consideraciones de aeronavegabilidad para aviones con dos motores de turbina
5.9.2.1 Generalidades
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5.9.21.1 La certificacion EDTO de la aeronave es otorgada por la AAC del Estado de disefio del

fabricante de la aeronave. Esta certificacion EDTO también se puede llamar Disefio de Tipo EDTO y
Aprobacién de Fiabilidad de la aeronave.

5.9.2.1.2 La certificacion EDTO de la aeronave es un requisito previo para el inicio de los vuelos EDTO.
Por consiguiente, esta certificacion para EDTO otorgada por la AAC del Estado de disefio del fabricante de la
aeronave deberia validarse o aceptarse por la AAC del Estado del explotador cuando éste también es Estado
de matricula y, si es diferente, por la AAC del Estado de matricula, cuando estos Estados sean diferentes al
Estado de disefio, antes de la iniciacion prevista de las EDTO.

5.9.2.1.3 La certificacion EDTO siempre se otorga a una AEC determinado. No se concede
indefinidamente y esta sujeto a una vigilancia continua por parte del Estado de disefio de la confiabilidad en
servicio de la flota mundial de la AEC en cuestion.

Nota 1. — Las certificaciones ETOPS otorgadas antes de la emisién o implementacién de los nuevos criterios EDTO siguen siendo
validas.

Nota 2. — La certificacion EDTO se puede denominar certificacion ETOPS en algunos documentos, ya que el término «<ETOPS» aln se
puede usar en lugar de «<EDTO».

5.9.2.1.4 El Anexo 6, Parte I, Capitulo 4 Operaciones de Vuelo, Seccién 4.7, proporciona las normas
basicas para la autorizaciénde las operaciones de EDTO y la norma para una aprobacion especifica. El Doc
10085 de la OACI contiene orientacion sobre el establecimiento de un tiempo limite, el tiempo de desviacion
maximo y los medios para alcanzar el nivel de seguridad operacional requerido.

5.9.2.15 La capacidad certificada de EDTO del avion se refleja en la hoja de datos del certificadode tipo
(TCDS), el manual de vuelo de la aeronave (AFM) o el suplemento AFM EDTO, segln corresponda, y en el
documento CMP EDTO.

5.9.2.1.6 Cuando exista un acuerdo de transferencia de responsabilidades segun el Articulo 83 bis
del Convenio de Chicago, en este acuerdo se estableceran las responsabilidades transferidas y las
obligaciones tanto de la AAC del Estado de matricula como de la AAC del Estado del explotador. Si la AAC del
Estado de matricula ha transferido todas las responsabilidades que le competen segin el Articulo 31 del
Convenio de Chicago y la AAC del Estado del explotador es capaz de desempefiar las responsabilidades
transferidas por la AAC del Estado de matricula, entonces la AAC del Estado del explotador podra validar o
aceptar la certificacion de tipo EDTO emitida por la AAC del Estado de disefio del fabricante de la aeronave.

5.9.2.1.7 Con el propésito de aclarar las responsabilidades de los diferentes Estados con la certificacion
EDTO y la aprobacion especifica para EDTO, se presenta a continuacion la Tabla 5.9-1 —Responsabilidades
de los Estados en las EDTO:

Tabla 5.9-1 — Responsabilidades de los Estados en las EDTO

Estado/ Certificacion para Mantenimiento de la opégggﬁgllo;ara op:gcoigﬁglopnara
Organismo EDTO AEC certificacion EDTO AEC EDTO EDTO (83bis)
Disefio (SoD) |Expedir la certificacion|Vigilar la fiabilidad de los sistemas No aplicable No aplicable
de tipopara EDTO significativos para EDTO (flota
(AFM, CMP y TCDS) mundial)
Vigilar la fiabilidad del sistema de
propulsion (flota mundial)
Revisar el CMP para reflejar las
conclusiones del examen de la
experiencia en el servicio
(vigilancia de lafiabilidad realizada
por el SoD en el proceso de
directrices de aeronavegabilidad)
Fabricante No aplicable Vigilar la fiabilidad de los sistemas No aplicable No aplicable
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significativos para EDTO (flota
mundial)
Vigilar la fiabilidad del sistema de
propulsion (flota mundial)
Emitir boletines de servicio,
mantenimiento o procedimientos
obligatorios para restablecer la
fiabilidad
Matricula(SoR) | Si es el mismo SoD, | Vigilar la fiabilidad del sistema de Expedir Firmar el Acuerdo de
ninguna accion es propulsion (flota del explotador) certificacionde transferencia de
requerida aeronavegabilidad | responsabilidades con
EDTO el SoO
Si es diferente al SoD,
deberia validar o Aprobar el
aceptar la certificacion programa de
EDTO mantenimiento para
EDTO
Vigilar el programa
de mantenimiento
para EDTO
24
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de propulsién

EDTO

Aprobar el programa de
operaciones de vuelo
para EDTO

Vigilar el programade
operaciones devuelo
para EDTO

Comunicar
inmediatamente al SoR
de la pérdidatemporal de
la aeronavegabilidad

Expedir la aprobacion
especifica paraEDTO

Estado/ | Certificacion para Mant_tfa_nim[gnt%g_(le_(lja Aprobacién Aprqbacilén
Organismo EDTO AEC certificacion - operacional para
AEC operacional para EDTO EDTO (83bis)
Explotador No aplicable Informar al SoR de la Aceptar el programa de Capaz de
(So0) fiabilidad del sistema mantenimiento para desempefiar las

responsabilidades
transferidas por el
SoR

Firmar el Acuerdo

de transferencia de

responsabilidades
con el SoR

Si es diferente al
SoD, deberia validar
0 aceptar la
certificacion EDTO

Vigilar la fiabilidad
del sistema de
propulsion (flota del
explotador)

Aprobar el
programa de
operaciones de
vuelo para EDTO

Vigilar el programa
de operaciones de
vuelo para EDTO

Aprobar el programa
de mantenimiento
paraEDTO

Vigilar el programa
de mantenimiento
para EDTO

Expedir la
aprobacion
especifica para
EDTO

5.9.2.2 Certificacion EDTO de aviones con dos motores de turbina

59221
592211

Concepto basico

El concepto basico de la certificacion EDTO, en cuanto a la autorizacion de EDTO, es evitar

gue se produzca la desviacion y proteger la seguridad operacional de la aeronave en caso de que se produzca
la desviacion. En consecuencia, la intencion principal de los requisitos de certificacion EDTO es introducir:

a) objetivos de confiabilidad, para minimizar la ocurrencia de fallas que podrian conducir a una

desviacién; y

b) caracteristicas de disefio para mantener un alto nivel de rendimiento de los sistemas.
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5.9.2.2.2 Evaluacién de disefio y confiabilidad EDTO

5.9.2.2.2.1 La certificacion EDTO de una aeronave es una evaluacion del cumplimiento de la aeronave
candidata con todas las disposiciones de disefio y objetivos de confiabilidad de los criterios de certificacion de
EDTO aplicables (por ejemplo, EASA CS 25.1535 0 FAA 14 CFR Parte 25 Seccién 25.1535).

5.9.2.2.2.2 Debera determinarse que las caracteristicas de disefio para un nuevo disefio de tipo de
categoria de transporte con dos motores de turbina destinados a ser utilizados en EDTO son adecuados para
tales operaciones. En el caso de que la operacion de un avién existente se amplie para incluir las operaciones
de EDTO, puede ser necesaria una evaluacion dedicada de algunas caracteristicas del disefio.

5.9.2.2.2.3 Es posible que se requieran modificaciones en algunos sistemas para lograr la confiabilidad
deseada o el rendimiento del sistema. En particular, se debe demostrar que los sistemas significativos de EDTO
para el AEC en particular estan disefiados con criterios a prueba de fallas y que han alcanzado un nivel de
confiabilidad adecuado para el funcionamiento previsto del avién.

5.9.2.2.3 Documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP) EDTO

5.9.2.23.1 La certificacion EDTO se refleja en la emisién de un documento CMP EDTO. El documento
CMP EDTO reune los estandares requeridos de CMP y despacho. Para las operaciones EDTO, la aeronave
se debe configurar, mantener y operar de acuerdo con los requisitos del documento CMP EDTO.

5.9.2.2.3.2 El documento CMP EDTO estd aprobado por el Estado de disefio. Se emite para la
certificacién EDTO inicial. Se puede revisar para reflejar las conclusiones de la revision de la experiencia en
el servicio (vigilancia de confiabilidad realizada por el Estado de disefo).

5.9.2.24 Lista maestra de equipo minimo (MMEL)/Lista de equipo minimo (MEL)

Muchas consideraciones de aeronavegabilidad para el despacho de vuelo pueden ya incorporarse en
programas aprobados para otros aviones o no-EDTO. La naturaleza de EDTO requiere un re-examen de estos
programas para garantizar que sean adecuados para este fin. Los niveles de redundancia del sistema
apropiados para EDTO deberian reflejarse en la MMEL. La MEL de un explotador puede ser mas restrictiva
que la MMEL considerando el tipo de EDTO propuesto y los problemas de equipo y servicio exclusivos para
el explotador.

5.9.2.25 Programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO

5.9.2.25.1 En el contexto de la certificacion EDTO, se deberda realizar una revision del programa de
mantenimiento de la aeronave para confirmar que respalda adecuadamente las operaciones EDTO
especificas. Esta revision debe abordar las tareas de mantenimiento programadas y no programadas,asi como
las comprobaciones de servicio previas al despacho (pre-vuelo, transito, verificaciones diarias y semanales,
segun corresponda).

5.9.2.25.2 Deberan identificarse las tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO, a fin de aclarar
cuando una tarea determinada debe ser realizada y/o obtener una certificacion de conformidad por un técnico
calificado de EDTO. Estas tareas deberian estar relacionadas con los sistemas significativos de EDTO
identificados para la configuracion del motor del avion aplicable.

5.9.2.25.3 Las tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO son tareas que afectan los sistemas
importantes de EDTO. En otras palabras, las tareas que no estan impactando ningun sistema significativo de
EDTO no se deben considerar como tareas relacionadas con EDTO.

5.9.2.25.4 Si es necesario, las tareas relacionadas con EDTO se pueden categorizar de la siguiente
manera:

a) Tareas especificas EDTO

1) Estaesunatarea que se requiere Unicamente cuando la aeronave se opera en EDTO e identificada
en el documento CMP asociado. Estas tareas pueden originarse desde un punto especifico:
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A. configuracién de aeronave obligatoria para EDTO, por ejemplo: sistema de protecciéon contra
incendios en los compartimientos de carga con mayor tiempo de proteccién, o

B. restriccion relacionada con el perfil de la mision EDTO, por ejemplo: mayor duracion del vuelo,
tiempo de desvio maximo EDTO (hasta 180 minutos y mas, etc.), o

C. larestriccion de MMEL para EDTO (por ejemplo, SATCOM inoperativo es un elemento NO GO
para EDTO mas alla de 180 minutos).

2) Estas tareas y el intervalo relacionado (definido a través de los andlisis de mantenimiento y/o
seguridad operacional relevantes) se deben enumerar en el documento CMP EDTO; y

3) Elexplotador debera asegurarse de que estas tareas se revisen en su programa de mantenimiento
aprobado, se programen y realicen de acuerdo con el intervalo aplicable. En el caso de operaciones
mixtas EDTO/no EDTO, se requiere el cumplimiento del intervalo EDTO.

Nota 1. — En el contexto anterior, «operaciones mixtas EDTO/no EDTO» significa que la misma aeronave (o flota de
aeronaves) opera continuamente en vuelos EDTO y no EDTO.

Nota 2. — En el caso de «operaciones mixtas de EDTO/no EDTO», cualquier tarea para ser cumplida antes de un vuelo de
EDTO (por ejemplo, tareas de la verificaciéon de servicio previo a la partida de EDTO) no se requiere que se realicen antes
de los vuelos que no son EDTO.

b) Tareas relevantes EDTO

1) Es cualquier tarea (que no sea la tarea especifica de EDTO) que afecte a un sistema significativo
de EDTO y aborde:

una falla funcional significativa de EDTO, o

B. una restriccion de confiabilidad con el disefio del sistema/componente y que requiere un
intervalo diferente al que se cita en el documento de planificacion de mantenimiento (MPD) bésico
(no EDTO) para que la tarea respalde las operaciones de EDTO.

2) Estas tareas pueden identificarse como tareas relevantes de EDTO para restaurar y 0 mantener
los niveles de confiabilidad requeridos para EDTO. Estas tareas se pueden enumerar en el
documento CMP EDTO; y

3) El explotador deberd asegurarse que el mantenimiento dual (programado o no programado) en
idénticos (o similares sustancialmente) sistemas significativos EDTO durante la misma visita de
mantenimiento sea gestionado especificamente por el programa EDTO/ETOPS aprobado para el
explotador. Esto es para evitar los modos de falla humana de causa comun.

c) Emisién de un certificado para EDTO

1) Al completar satisfactoriamente un programa de revision de disefio de tipo de ingenieria y pruebas,
que puede incluir la evaluacion del vuelo de prueba de certificacion u otra prueba debanco
dedicada y analisis, se emite una certificacion EDTO (disefio de tipo y aprobacién de confiabilidad).
El suplemento AFM o AFM EDTO, segun corresponda, el documento CMP EDTO y TCDS, o
cualquier otra documentacion o herramienta relevante del fabricante, debe contener la siguiente
informacién segun corresponda;

2) Limitaciones especiales, incluidas las asociadas con la operacion del avion hasta la capacidad
maxima de EDTO que se aprueba;

3) Los equipos de vuelo, instalacion y procedimientos de la tripulacion de vuelo requeridos para las
operaciones de EDTO;

4) Informacion de performance de EDTO, incluidas las tasas de consumo de combustible;
5) Marcas o placas;

6) La capacidad maxima de tiempo de desviacion del avion para EDTO, asi como la capacidad de
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tiempo de los TLS, por ejemplo: el sistema de extinciéon de incendios mas limitante para los

compartimientos de carga o equipaje de Clase C y el sistema significativo mas limitante de EDTO
gue no sean los sistemas de extincion de incendios; y

7) La siguiente declaracion o similar: «El disefio de tipo, confiabilidad y rendimiento de esta AEC se
ha evaluado de acuerdo con |[criterios de certificacion EDTO aplicables] y se ha encontrado
adecuado para las operaciones EDTO [tiempo de desviacién maximo aprobado estatal] cuando se
cumplen los estandares de configuracion, mantenimiento y procedimientos contenidos en
[identificar el documento aprobado de la CMP de EDTO]. El tiempo de desviacion maximo
aprobado para este avién puede ser menor, en funcion de su capacidad de tiempo del sistema mas
limitado u otra limitacion aplicable. Este hallazgo no constituye una autorizacion para llevar a cabo
EDTO».

d) Sistemas significativos para EDTO

1) Un sistema significativo EDTO es un sistema cuya falla o degradacién podria afectar
negativamente la seguridad de un vuelo EDTO o cuyo funcionamiento continuo es importante para
el vuelo y aterrizaje seguro de un avién durante una desviacién EDTO. Tales sistemas incluyen:

sistemas eléctricos, incluido la bateria (si es relevante);
hidraulicos;

sistemas neumaticos;

instrumentacion de vuelo;

sistema de combustible;

controles de vuelo;

sistemas de proteccidn de hielo;

I OmM Mmoo

arranque y encendido del motor;

instrumentos del sistema de propulsién;

navegacién y comunicaciones;

propulsion;

grupos auxiliares de energia (APU);

presurizacion y aire acondicionado;

extincién de incendios en los compartimientos de carga,;

proteccion contra incendio en motores;

vozzr A&

equipos de emergencia; y
Q. todo otro equipo necesario para EDTO.

2) Los sistemas importantes para EDTO/ETOPS estan identificados para respaldar los estandares de
disefio de EDTO/ETOPS, asi como para respaldar la aceptacién de los procedimientos operativos
y de mantenimiento;

3) Losreglamentos estatales pueden requerir una clasificacion adicional de cada sistema significativo
de EDTO en un sistema del Grupo 1 o del Grupo 2 de la siguiente manera:

A. un sistema significativo de EDTO se clasifica en el Grupo 1 cuando su importancia para EDTO
se relaciona con el nUmero de motores del avién. Segln este principio, esta categoria contiene

28
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

Pagina 28 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004

los sistemas significativos de EDTO que son especificamente mas importantes para la
seguridad operacional de las operaciones EDTO de las aeronaves dedos motores, y

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

4) La identificacién de los sistemas EDTO Grupo 1 se realiza a través de la evaluacion de las
consecuencias de una falla del motor. Por lo tanto, estos sistemas del Grupo 1 suelen ser mas
relevantes para los aviones bimotores en comparacion con los aviones de cuatro motores;

5) Los sistemas del Grupo 2, que son tipicamente comunes a las aeronaves de dos, tres y cuatro
motores, no se ven afectados por estos requisitos adicionales relacionados con la demostracion
de confiabilidad porque se considera que la certificacién de tipo basica cubre adecuadamente la
necesidad. No obstante, la consecuencia de la falla de un sistema de este tipo deberia abordarse
en el marco de la demostracion de confiabilidad (y madurez) para EDTO, y cualquier accion
correctiva requerida podria ser obligatoria para una evaluacién del impacto de la falla del sistema
en cuestién sobre la seguridad operacional del vuelo;

6) Esta clasificacién solo es necesaria para el fabricante de la aeronave cuando se realiza la
demostraciéon de confiabilidad EDTO segun el método de certificacion acelerada EDTO en el
contexto de las actividades de certificacién de la aeronave, ya que los requisitos adicionales se
aplican a los sistemas del Grupo 1. El objetivo de la demostracion temprana de EDTO es validar la
confiabilidad del avién al entrar en servicio, de acuerdo con el proceso de certificacién temprana de
EDTO. Esta demostracion de confiabilidad solo se requiere para los sistemas EDTO Grupo 1; y

7) Es importante tener en cuenta que los sistemas significativos de EDTO del Grupo 1 y del Grupo 2
deberan ser igualmente considerados por el explotador de EDTO. En otras palabras, esta distincién
no es necesaria en el contexto de las operaciones de EDTO y no deberia llevar a una consideracién
y tratamiento diferente de los sistemas del Grupo 1y del Grupo 2 por parte del explotador de EDTO.

5.9.2.2.6 Sistemas de tiempo limitado (TLS)

5.9.2.26.1 De acuerdo con los criterios de certificacién de EDTO, la capacidad de tiempo del sistema de
extincién de incendios de carga (para compartimientos de carga o equipaje) y el otro sistema significativo de
EDTO gue limita el tiempo debe ser demostrada.

Nota 1. — Para los aviones sin sistema significativo EDTO de tiempo limitado (que no sea el sistema de extincién de incendios de carga),
el valor de «el otro sistema significativo de EDTO mas limitante» corresponde a las suposiciones maximas de tiempo de desviacion
tomadas en los analisis de seguridad operacional. En otras palabras, no hay un sistema identificado, y esta limitacién, por lo tanto, se
aplica a todos los sistemas que no sean el sistema de proteccion contra incendios de carga.

Nota 2. — El requisito de determinar la capacidad de tiempo del «otro sistema significativo EDTO mas limitante» ha sido introducido por
los nuevos criterios EDTO. Como se explicé en la Seccién 6.2.1, las certificaciones de ETOPS otorgadas antes de la emision o
implementacion de los nuevos criterios de EDTO siguen siendo validas. Por lo tanto, para estas certificaciones ETOPS, la capacidad de
tiempo de «el otro sistema significativo EDTO mas limitante» no se proporciona, y se considera que no es menor que la capacidad maxima
de tiempo de desviacion ETOPS (o EDTO) aprobada de la aeronave en cuestion.

5.9.2.2.6.2 La capacidad de tiempo de los TLS (es decir, el sistema de extincidn de incendios mas limitante
y el sistema EDTO mas limitante distinto del sistema de extincién de incendios) se registran en el suplemento
AFM o AFM EDTO, segun corresponda, en los documentos CMP EDTO y TCDS, o en cualquier otra
documentacién o herramientas relevantes del fabricante.

5.9.2.2.6.3 La capacidad de tiempo de los TLS debe considerarse adecuadamente en el despacho
operacional de la aeronave.

5.9.2.2.7 Mantenimiento de la validez de la certificacion EDTO (vigilancia de aeronavegabilidad)
5.9.2.2.7.1 La certificacion EDTO no se otorga permanentemente. Esta sujeto a una vigilancia continua

por parte del Estado de disefio de la confiabilidad en servicio de la flota mundial del modelo/tipo de aeronave
en cuestion. Esta vigilancia de confiabilidad puede resultar en cambios a los estdndares EDTO para el fuselaje
0 los motores (es decir, boletines de servicio emitidos por el fabricante del avion, mantenimiento o
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procedimientos obligatorios para restaurar la confiabilidad).

Nota. — Las certificaciones ETOPS existentes otorgadas antes de la implementacién de las nuevas normas EDTO en los reglamentos
estatales siguen siendo validas y no requieren recertificacion para EDTO.

5.9.2.2.7.2 Estas modificaciones/boletines de servicio, tareas de mantenimiento o procedimientos
necesarios para restablecer la confiabilidad pueden hacerse obligatorias a través de un nuevo ejemplar del
documento CMP EDTO y/o informacién obligatoria para la aeronavegabilidad continua (MCAI).

5.9.2.2.7.3 La capacidad certificada de EDTO de la aeronave podria reducirse, suspenderse o incluso
revocarse si no existe una solucién para un problema importante. Esta capacidad revisada deEDTO debe
reflejarse segun corresponda en la revisién especializada del TCDS, AFM (o suplementoAFM EDTO, segln
corresponda) y documento CMP EDTO (y/o mediante MCAI dedicado). Las operaciones EDTO de la aeronave
en cuestién no deberian realizarse mas alla de la capacidad EDTO revisada.

5.9.3 Consideraciones de aeronavegabilidad para aviones con mas de dos motores deturbina
5.9.3.1 Generalidades

5.9.31.1 La certificacibn EDTO no es necesaria para aviones con mas de dos motores de la categoria
de transporte que se fabricaron antes del 17 de febrero de 2015. Esto significa que los estdndares de
configuracién y mantenimiento definidos a través de la certificacion de tipo basico de un avién con mas de dos
motores se consideran adecuados para las operaciones de EDTO. Los avionesde la categoria de transporte
con mas de dos motores fabricados a partir del 17 de febrero de 2015 deben cumplir con los requisitos de
certificacion de tipo EDTO establecidas en la Parte 25 de las RAAC (CFR 25, Seccion 25.1535).

5.9.3.1.2 El fabricante del avién debe realizar una revisién de los TLS, si corresponde, en aviones con
mas de dos motores. El objetivo de esta revision es confirmar si estas limitaciones de tiempo deben tenerse
en cuenta para el despacho de vuelos EDTO y si debiera proporcionarse la limitacion de tiempo
correspondiente en la documentacién pertinente de la aeronave.

5.9.3.1.3 No hay procedimientos de mantenimiento o requisitos del programa de mantenimiento para
aviones con mas de dos motores. A pesar de que las normas de la OACI no requieren la certificacion EDTO
para aviones con mas de dos motores, un Estado puede haber implementado requisitos de certificacion EDTO
(0 ETOPS) de estos aviones. En este caso:

a) lascertificaciones ETOPS existentes otorgadas antes de laimplementacién de las nuevas normas EDTO
en los reglamentos estatales siguen siendo validas y no requieren recertificacion para EDTO;

b) la certificacién EDTO se refleja en la emision de un documento CMP EDTO. El documento CMP EDTO
reune los estdndares de configuracion requeridos y las tareas de mantenimiento, segin corresponda,
los procedimientos de la tripulacién de vuelo y los requisitos de despacho. Para las operaciones de
EDTO, la aeronave se debe configurar, mantener y operar de acuerdo con los requisitos del documento
CMP EDTO; y

c) eldocumento CMP EDTO esta aprobado por el Estado de disefio. Se emite para la certificacion inicial
EDTO. Se puede revisar para reflejar las conclusiones de la revisiéon de la experiencia en servicio
(vigilancia de confiabilidad realizada por el Estado de disefio) a través del proceso de la directriz de
aeronavegabilidad.

5.9.3.2 Certificacion EDTO de aviones con mas de dos motores de turbina

5.9.3.2.1 La certificacion EDTO no se aplica a aviones con mas de dos motores, excepto como se
describe en el Parrafo 5.9.3.1.1 de esta CA.

5.9.3.2.2 Para los aviones de la categoria de transporte fabricados a partir dell7 de febrero de
2015, al completar satisfactoriamente un programa de revision de disefio de tipo de ingenieria y pruebas, que
puede incluir la evaluacion del vuelo de prueba de certificacion u otra prueba de banco dedicada y andlisis, se
emite una certificacion EDTO (disefio de tipo y aprobacion de confiabilidad). El suplemento AFM o AFM EDTO,
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segun corresponda, el documento CMP EDTO y TCDS, o cualquier otra documentaciéon o herramienta
relevante del fabricante, debe contener la siguiente informacién segun corresponda:

a) limitaciones especiales, incluidas las limitaciones asociadas con la operacidn del avion hasta la
capacidad maxima de EDTO que se aprueba,;

b) los equipos de vuelo, instalacion y procedimientos de la tripulacién de vuelo requeridos para las
operaciones de EDTO;

c) informacion de rendimiento de EDTO, incluidas las tasas de consumo de combustible;
d) marcas o placas;

e) la capacidad maxima de tiempo de desviacion del avion para EDTO, asi como la capacidad de tiempo
de los TLS (sistemas de tiempo limitado), por ejemplo: el sistema de extincion de incendios mas limitante
para los compartimientos de carga o equipaje de Clase C y el sistema significativo mas limitante de
EDTO que no sean los sistemas de extincién de incendios; y

f) la siguiente declaracion o similar: «El disefio de tipo, confiabilidad y rendimiento de esta AEC se ha
evaluado de acuerdo con [criterios de certificacién EDTO aplicables] y se ha encontrado adecuado para
las operaciones EDTO [tiempo de desviacibn maximo aprobado estatal] cuando se cumplen los
estandares de configuracién, mantenimiento y procedimientos contenidos en [identificar el documento
aprobado de la CMP de EDTO]. El tiempo de desviacion maximo aprobado para este avidn puede ser
menor, en funcién de su capacidad de tiempo del sistema mas limitado u otra limitacién aplicable. Este
hallazgo no constituye una autorizacion para llevar acabo EDTO»

5.9.3.3 Sistemas significativos EDTO

Los sistemas significativos de EDTO se explican en la Seccién 5.9.2.2.5.4 d). Como normalmente no hay
procedimientos de mantenimiento o requisitos del programa de mantenimiento para aviones con mas de dos
motores, la consideracion del sistema significativo EDTO solo es necesaria para la identificacién de la
capacidad de tiempo del sistema EDTO con mayor limitacion de tiempo.

5.9.3.4 Sistemas de tiempo limitado (TLS)

5.9.34.1 Debe identificarse la capacidad de tiempo del sistema significativo EDTO que limita el tiempo.
En la mayoria de los casos, este sistema significativo de EDTO que limita el tiempo es el sistema de extincion
de incendios de carga (para compartimentos de carga o equipaje).

5.9.3.4.2 La capacidad de tiempo del sistema significativo EDTO que limita el tiempo debera reflejarse
en la documentacién o herramientas relevantes del fabricante.

5.9.3.4.3 La capacidad del sistema significativo EDTO que limita el tiempo debe considerarse
adecuadamente en el despacho operacional de la aeronave.

5.9.3.5 Validez continua de la certificacion EDTO (monitoreo de aeronavegabilidad)

5.9.35.1 El tema de la validez continua de la certificacion EDTO no es aplicable a aviones con més de
dos motores.

5.9.35.2 Como se explica en 5.9.1.5 de esta CA, normalmente no hay procedimientos de
mantenimiento o requisitos del programa de mantenimiento para aviones con mas de dos motores.
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6. PROCESO DE APROBACION ESPECIFICA PARA EDTO

6.1 Objetivo

Esta seccion proporciona al personal del explotador o solicitante, orientacion y lineamientos especificos
para llevar a cabo el proceso de aprobacion especifica para EDTO.

6.2 Requisitos de EDTO

6.2.1 La ANAC podra aprobar EDTO para diversas areas de operacion de acuerdo con los requisitos y
limitaciones especificadas en las Partes 121 0 135 de las RAAC. Las EDTO son autorizadas en las OpSpecs
del explotador y realizadas de conformidad con las secciones de las Partes 121 o 135 de las RAAC aplicables
a EDTO.

6.2.1.1 El explotador debe especificar los requisitos EDTO en sus programas de mantenimiento y
operaciones. En la Seccion 7 se describen los requisitos de operaciones de vuelo necesarios para apoyar las
EDTO. En la Seccién 8 se explican los requisitos de mantenimiento necesarios para apoyar el programa
EDTO.

6.2.1.2 Los requisitos para los distintos niveles de autorizacién EDTO se enumeran en formade tabla en el
Apéndice A — Aprobaciones EDTO.

6.3 Solicitudes de aprobacion especifica para EDTO
6.3.1 Cualificaciones EDTO

6.3.1.1 La naturaleza Unica de EDTO requiere que el explotador desarrolle cuidadosamente los programas
EDTO, para asegurar que éstos sean efectivos. La ANAC revisara la documentacion del explotador y los
programas de instruccién para validar que son apropiados para EDTO. Para recibir la aprobacion para realizar
EDTO, el explotador debe cumplir las siguientes condiciones:

a) Avion. La AEC propuesta debe haber sido certificada de acuerdo con los requisitos de
aeronavegabilidad de los aviones de categoria de transporte y debe ser aprobada para EDTO. Guia
para el disefio del tipo de avién EDTO se puede encontrar en AC 25.1535-1 de la FAA y la Seccién
121.162 de la Parte 121 de las RAAC o el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC:

1) Bimotores. Las AEC ya aprobadas para EDTO segun la guia previa de la FAA pueden seguir
utilizandose en operaciones EDTO segun las Partes 121 o 135 de las RAAC. No se requiere una
nueva certificacién en virtud de la Parte 25 de las RAAC. Los aviones de dos motores con
certificados de tipo existentes el 15 de febrero de 2007, pueden ser aprobados por hasta 180
minutos EDTO sin cumplir con los requisitos de presion y flujo del sistema de combustible, alerta
de bajo combustible, y el disefio del tanque de aceite del motor contenido en la Seccion 25.1535, y

2) Mas de dos motores. Los aviones con mas de dos motores que se van a utilizar en EDTO y se
fabricaron antes del 17 de febrero de 2015, pueden operar en EDTO sin la aprobacion de disefio
de tipo segun la revision de la Parte 25 de las RAAC (CFR 25, Seccidén 25.1535). Los aviones con
mas de dos motores fabricados a partir del 17 de febrero de 2015 deben cumplir con las normas
de certificacién de tipo EDTO;

b) Operaciones de vuelo y requisitos de mantenimiento. El explotador debe demostrar el cumplimiento
de los requisitos de operaciones de vuelo de la Seccion 7 y de los requisitos de mantenimiento de la
Seccion 8;

¢) Requisitos de instruccién. El explotador debe demostrar que ha capacitado a su personal para
alcanzar la competencia en EDTO y debe demostrar el cumplimiento de los requisitos de instruccién en
operaciones de vuelo y mantenimiento descritos en las Secciones 7.9y 8.3;

d) Requisitos para la aprobaciéon especifica EDTO. El solicitante de EDTO de dos motores debe ser
capaz de demostrar la capacidad de lograr y mantener el nivel de fiabilidad del sistema de propulsién
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que se requiere para una AEC aprobada para EDTO (Apéndice A de esta CA). El explotador también
debe demostrar que puede operar el fuselaje particular y otros sistemas de avién a niveles de fiabilidad
adecuados para la operacion prevista. Esto se puede lograr directamente mediante un historial exitoso
de experiencia en servicio o validando con éxito todos los procesos EDTO requeridos de acuerdo con
el método de solicitud EDTO Acelerado del Apéndice B de esta CA;y

e) Solicitud de aprobacién especifica EDTO «acelerada». El solicitante de un certificado de explotacion
inicial que solicite la autorizacion EDTO al entrar en servicio con arreglo al método de solicitud EDTO
acelerado debera cumplir los mismos requisitos para los explotadores descritos en la presente CA. Debe
entenderse que la validacion de un solicitante sin experiencia operativa previa debe ser mas sdlida de lo
que seria necesario para un explotador con experiencia operativa. Como lo es para todas las
aprobaciones especificas EDTO aceleradas, el solicitante debe ser convincente de que puede operar
con los estandares esperados de un explotador EDTO experimentado desde el primer dia de servicio.

6.3.2 Solicitud de aprobacion especifica EDTO

6.3.2.1 Cualquier explotador que desee obtener una autorizacion EDTO debe presentar una solicitud con
todos los datos de apoyo a la ANAC. Esta solicitud sera para una AEC especifica y debe abordar todos los
requisitos reglamentarios para EDTO. El explotador puede seguir las orientaciones que se encuentran en esta
CA para completar la solicitud. La solicitud debe presentarse al menos 90 dias antes del inicio propuesto de
las EDTO para las autorizaciones EDTO en el servicio, y al menos 180 dias antes del inicio propuesto de las
EDTO para las autorizaciones EDTO aceleradas.

6.3.2.1.1 Aviones de dos motores

6.3.2.1.1.1 Autorizacion EDTO de hasta 180 minutos EDTO. El solicitante que requiera EDTO de hasta
180 minutos para operaciones con dos motores podra seleccionar uno de los dos métodos de solicitud
siguientes que mejor se adapten a su funcionamiento propuesto (véase el Apéndice B):

a) método de aprobacion especifica EDTO en el servicio; o
b) método de aprobacién especifica EDTO acelerada.

6.3.2.1.1.2 Autorizacion EDTO para mas de 180 minutos, hasta 240 minutos incluidos. La ANAC
concede la aprobacion para EDTO para més alld de 180 minutos sélo a los explotadores con aprobacién
operacional EDTO existente de 180 minutos para la AEC que se operara de acuerdo con la solicitud. No se
exige un tiempo minimo de servicio para el explotador EDTO de hasta 180 minutos que solicite la aprobacién
EDTO para mas alla de los 180 minutos. La determinacion de la ANAC de conceder la aprobacion EDTO es
la misma que para todas las autorizaciones EDTO.

6.3.2.1.2 Aviones de pasajeros con mas de dos motores.

No hay criterios minimos de experiencia en servicio para los explotadores que soliciten EDTO para mas alla
de 180 minutos para operaciones con mas de dos motores. Estos solicitantes podran requerir la aprobacion
especifica EDTO con arreglo al método acelerado.

6.3.3 Autorizaciones EDTO

6.3.3.1 Aviones de dos motores. El solicitante de EDTO con dos motores podra requerir la aprobacion
especifica para operaciones con tiempo de desviacién extendido solicitando una de las siguientes
aprobaciones especificas EDTO que mejor se adapte a sus operaciones propuestas (véase el Apéndice A):

a) autorizacion EDTO de hasta 75 minutos en el area del Caribe/Atlantico Occidental o en otras areas;
b) autorizacion EDTO de hasta 90 minutos en Micronesia;

¢) autorizacién EDTO de hasta 120 minutos;
d) autorizacién EDTO de hasta 138 minutos. Tales aprobaciones se conceden a los actuales explotadores
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de EDTO de 180 minutos, 0 como una extension de la aprobacién operacional a los explotadores con
autorizacion EDTO de hasta 120 minutos;

e) autorizacién EDTO de hasta 180 minutos;
f) autorizacion EDTO de hasta 207 minutos en el area de operacion del Pacifico Norte;

g) autorizacién EDTO de hasta 240 minutos. Las aprobaciones se conceden a este nivel sobre la base del
area geografica particular solicitada con criterios delineados para solicitudes concretas; y

h) autorizacion EDTO para mas alla de 240 minutos. Las aprobaciones se conceden a este nivel sobre la
base de pares de ciudades particulares.

6.3.3.2 Aviones de pasajeros con mas de dos motores. Los explotadores que soliciten EDTO con aviones
de transporte de pasajeros que tengan mas de dos motores recibiran la autorizacién EDTO basada en el TLS de
maximo tiempo limitado aprobado por la ANAC de la AEC enumerada en su solicitud y el tiempo maximo de
desviacion solicitado.

6.3.4 Requisitos de la autorizacion de EDTO

6.3.4.1 Todos los explotadores de aviones con dos motores, y todos los explotadores de aviones de transporte
de pasajeros con més de dos motores, operando en rutas EDTO deben cumplir con todos los requisitos
operativos y de proceso especificados en los requisitos EDTO de las Partes 121 o 135 de las RAAC y de
acuerdo con las orientaciones de esta CA.

6.3.4.2 Los explotadores que operan aviones con mas de dos motores que optan por seguir las orientaciones
de esta CA como un método aceptable de cumplimiento del reglamento especifico de explotacién, y que, el 15
de febrero de 2008, tienen la autorizacién para operar rutas no-EDTO que, segun la nueva definicién, estan
clasificadas como rutas EDTO, no estan obligados a volver a solicitar su autorizacion de ruta especifica. Sin
embargo, a partir del 15 de febrero de 2008, el explotador esta obligado a cumplir con todos los requisitos
EDTO de operaciones de vuelo que se describen en esta CA y debe tener su programa EDTO y todos los
procesos EDTO aprobados por la ANAC. La ANAC modificara las OpSpecs del explotador cuando le otorgue
al explotador una aprobacién especifica para realizar operaciones de acuerdo con la Seccion 121.162 o el
Apéndice G de la RAAC135.

6.3.4.3 Todos los explotadores EDTO que soliciten aprobaciones especificas EDTO con arreglo a esta
seccién deberan proporcionar informacion suficiente con su solicitud a la ANAC, sobre las siguientes areas de
preocupacion en las EDTO:

a) Area de operaciones EDTO/performance del avion. Las altitudes y velocidades utilizadas para
establecer el area de operaciones EDTO para cada AEC deberdn demostrar que permiten el
cumplimiento de los requisitos de franqueamiento del terreno y obstaculos, segun corresponda. Podra
utilizarse una velocidad distinta de la velocidad aprobada de un solo motor como base para el
cumplimiento de los requisitos de las Secciones 121.191 y 121.193, siempre que se demuestre que el
consumo de combustible no supera el escenario de combustible critico asociado al punto equivalente
en tiempo (ETP) EDTO aplicable (Seccion 121.621 de la Parte 121 de las RAAC o el Apéndice G de la
Parte 135 de las RAAC), y no se superan losrequisitos del TLS de la Seccién 121.621 de la Parte 121 de
las RAAC,;

b) Sistema de informacién meteoroldgica. El explotador debe justificar que el sistema de informacién
meteoroldgica que utiliza puede utilizarse para pronosticar las condiciones meteorolégicas de la terminal
y de ruta con un grado razonable de exactitud y fiabilidad en las &reas de operacién propuestas. Deben
evaluarse factores como la dotacion de personal, el despachante, la capacitacion, las fuentes de los
informes y pronésticos meteorol6gicos y, cuando sea posible, un registro de la fiabilidad de los
prondsticos;

c) Lista de equipo minimo. El explotador debe presentar su MEL, disefiada de acuerdo con la MMEL,
adecuada al nivel solicitado de EDTO. La MEL del explotador puede ser mas restrictiva que la MMEL,
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teniendo en cuenta el tipo de EDTO propuesto y los problemas de equipo y servicio propios del
explotador. Los niveles de redundancia apropiados del sistema para EDTO deben reflejarse en la
MMEL. Los sistemas que se consideren que tienen una influencia fundamental en la seguridad de vuelo
podran incluir, entre otros, los siguientes:

1) eléctrico, incluida la bateria,

2) hidraulico,

3) neumatico,

4) instrumentacion de vuelo,

5) combustible,

6) control de vuelo,

7) proteccion contra el hielo,

8) arranque y encendido del motor,

9) instrumentos del sistema de propulsion,
10) navegacion y comunicaciones,

11) unidades de potencia auxiliar,

12) aire acondicionado y presurizacion,
13) extincién de incendios de carga,
14) equipo de emergencia, y

15) cualquier otro equipo necesario para EDTO;

d) Proteccidn publica. Las disposiciones para la proteccion publica se han incorporado histéricamente
en la Seccion 121.97 de la Parte 121 de las RAAC. Las necesidades actuales se encuentran en el
Parrafo 121.225 (a). La definicién de «proteccion publica» se ha ampliado para los explotadores que
operan EDTO mas alla de 180 minutos, y para las operaciones polares, incluyendo instalaciones en
cada aerédromo, o en el area inmediata, suficiente para proteger a los pasajeros y la tripulacion de los
elementos ambientales y para velar por su bienestar. Debido a la naturaleza de estas operaciones y a
los problemas climaticos de la mayor parte del afio, los explotadores que lleven a cabo estas
operaciones deberdn comprobar que las instalaciones de un aerédromo, o del &rea inmediata, son
suficientemente robustas para proteger a los pasajeros y a la tripulacion de los elementos ambientales,
y para velar por su bienestar durante el tiempo necesario para transportarlos hacia su destino en el
marco del plan de recuperacion de pasajeros del Parrafo e) siguiente;

e) Plan derecuperacién de pasajeros

1) Se requiere un plan especifico de recuperacidn de pasajeros para cada aer6dromo de alternativa
EDTO utilizado por un explotador en EDTO para mas alla de 180 minutos;

2) El plan formal de recuperacion de pasajeros del explotador debe proporcionar un medio para validar
niveles aceptables de infraestructura a fin de establecer un proceso ordenado para el cuidado y el
bienestar de los pasajeros y miembros de la tripulacion. Esta infraestructura debe incluir instalaciones
gue satisfagan las necesidades fisiologicas de los pasajeros y miembros de la tripulacion, como
seguridad continua, alimentos y refugio. Cualquier lista de consideraciones para los pasajeros y
miembros de la tripulacidon no tiene por qué ser exhaustiva. Sin embargo, en algunos casos de
operaciones en entornos dificiles, puede ser necesario que los planes sean lo suficientemente
detallados como para proporcionar atencion médica, comunicaciones y métodos para garantizar
viajes alternativos acelerados, extraccion, y otras provisiones de viaje continuas para los miembros
de la tripulacion y los pasajeros. Si el explotador propone utilizar las capacidades y servicios de la
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aeronave como medio para satisfacer la totalidad o parte de los requisitos de dicho plan, la
capacidad limitada de tiempo de los sistemas apropiados debe evaluarse y tenerse en cuenta, y

3) En general, se acepta que cualquier plan destinado a recuperar plenamente a los pasajeros en un
plazo de 48 horas puede considerarse que cumple el requisito general de prestar atencién y
seguridad a los pasajeros y miembros de la tripulacién. La mayor preocupacion en relacién con los
planes de recuperacién de pasajeros es cuando se produzcan desvios hacia un aerédromo situado
geograficamente dentro de un area no cubierta normalmente por el explotador, y mas concretamente,
cuando el desvio se produce en un aerédromo de alternativa de ruta situado en un entorno operativo
hostil. Un explotador con un sistema de rutas que se extiende por areas remotas del mundo tiene
una responsabilidad, segun los requisitos establecidos (Seccién 121.135 de la Parte 121 de las
RAAC), de desarrollar un plan de recuperacion de pasajeros en prevision de la posibilidad de un
desvio a un aerédromo de alternativa autorizado en ruta situado en esas regiones remotas. En estos
casos, el explotador que opere en esas rutas debe elaborar un plan de fondo que describa cémo
recuperara a los pasajeros, miembros de la tripulacion y el avién en caso de tal desviacién. Este plan
debe ser suficientemente detallado para demostrar que la operacion de recuperacién puede llevarse
a cabo facilmente y que, entretanto, pueden atenderse las necesidades basicas de los pasajeros y
miembros de la tripulacién desviados. El plan deberia abordar todas las preocupaciones
enumeradas anteriormente, haciendo especial hincapié en las cuestiones especificas de ese entorno
en particular. En algunos entornos, las disposiciones relativas a la sombra de la luz solar directa y la
refrigeracion pueden ser motivo de preocupacion; mientras que, en otros entornos, como las areas
polares y subpolares, los planes deberian prever disposiciones inmediatas para protegerse de los
elementos ambientales, la calefaccion y la ropa. Una vez resueltas estas preocupaciones
inmediatas, el plan deberia incluir disposiciones para iniciar los procedimientos de extraccion
inmediatamente. En todos los casos, un entorno de aer6dromo de alternativa determinado debe
impulsar los requisitos del plan de recuperacion de pasajeros y la priorizacion de las preocupaciones
gque deben abordarse;

f) Navegacién. El solicitante deberd demostrar la disponibilidad de instalaciones de navegacién
adecuadas para la operacion, teniendo en cuenta el equipo de navegacion instalado en el avion, la
precisién de navegacién requerida para la ruta prevista y la altitud de vuelo, y las rutas y altitudes a los
aerédromos designados como de alternativas EDTO. Deberan estar disponibles las instalaciones de
navegacion necesarias para garantizar una aproximaciéon y un aterrizaje seguros; y

Nota. —Las aproximaciones que no estan basadas en radioayudas terrestres, por ejemplo, el RNAV/RNP, pueden utilizarse si estan
aprobadas en las OpSpecs del explotador.

g) Comunicaciones. El explotador debera demostrar la disponibilidad de servicios e instalaciones de
comunicacién con el ATC y la oficina de despacho. Los explotadores que operen rutas EDTO deberan
utilizar la tecnologia de comunicacion por voz mas fiable disponible para las comunicaciones entre la
tripulacion de vuelo y los servicios de transito aéreo, y la tripulacién de vuelo y el explotador segun la
Seccion 121.99, inciso (c) de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G, punto 2, inciso f) de la Parte
135 de las RAAC. Para las rutas EDTO mas alla de 180 minutos de los aerédromos adecuados, segun
la Seccién 121.99, inciso (d) y el Apéndice G, punto 2, seccion f) de la Parte 135 de las RAAC se
requiere un segundo sistema de comunicacién que debe ser capaz de proporcionar comunicaciones de
voz por satélite inmediatas con la misma fidelidad del teléfono fijo. Las comunicaciones ATC rapidas y
fiables estdn determinadas por las instalaciones operadas por lasunidades ATC en las areas de
operaciones.

Nota. — Para las rutas EDTO de mas de 180 minutos de los aer6dromos adecuados, solo uno de los dos sistemas de
comunicacion requeridos debe ser SATCOM. La intencién de la Seccion 121.99, inciso d) de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G, punto 2, inciso f) de la Parte 135 de las RAAC es que la tripulacién disponga de comunicacion de voz por satélite

inmediata con fidelidad de teléfono fijo. Si una aeronave ya esta equipada con un sistema SATCOM, el segundo sistema de
comunicacion no necesita ser SATCOM.

6.3.5 Vuelos de validacién

Antes de conceder la aprobacion especifica EDTO a un explotador para la operacion de una AEC especifica
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en un area de operacién autorizada, la ANAC exigira vuelos de validacion reales en rutas propuestas que el
explotador se proponga operar dentro del area de operaciones EDTO, designada en la solicitud de aprobacion
especifica del explotador. Esto es para asegurar que los programas de operaciones de vuelo y de
mantenimiento de EDTO descritos en las Secciones 7 y 8 sean capaces de apoyar esas operaciones.
Dependiendo del nivel de experiencia del explotador en la realizacion de EDTO y de las rutas destinadas a ser
utilizadas en las operaciones, la ANAC determinara el nimero de vuelos de validaciéon necesarios, la manera
en que se pueden realizar los vuelos de validacion (de ingresos con pasajeros, sin pasajeros o solo carga), y
cualquier otro elemento que requiera validacion. Si se concede la aprobacion para realizar el vuelo de
validacion en servicio remunerado, se debe otorgar al explotador de manera apropiada, aunque temporal o
restringido, las OpSpecs que cubran el/los vuelo(s) necesario(s). Al concluir con éxito la validacion, la ANAC
debe coordinar internamente, la modificacién y la emision de las OpSpecs sin restricciones. A los explotadores
de aviones de transporte de pasajeros con mas de dos motores que, en la fecha de entrada en vigor de esta
CA, tienen la aprobaciéon operacional para operar en rutas especificas no EDTO que, seglin la nueva
definicidn, estan clasificadas como rutas EDTO, es posible que no se les exija la realizacién de un vuelo de
validacion real. La ANAC podra validar por otros medios satisfactorios los vuelos de validacion, si el explotador
puede evidenciar adecuadamente que dispone de los procesos y procedimientos EDTO adicionales
necesarios y que éstos funcionan adecuadamente.

6.3.6 Demostracion requerida en un vuelo de validacion

6.3.6.1 EIl explotador debe demostrar, por medio de un vuelo de validacién presenciado por laANAC o de
vuelos que utilicen la AEC especificada en su solicitud, que tiene la competencia y la capacidad para llevar a
cabo con seguridad operacional y apoyar adecuadamente la operacion prevista. La ANAC, determinara las
condiciones para cada vuelo de validacion del explotador. Esta determinacién se hara caso por caso tras una
revision de la experiencia del explotador y de la operacion propuesta. Este proceso puede requerir que el
explotador realice una desviacion real durante los vuelos de validacion.

6.3.6.2 Las siguientes condiciones de emergencia deben demostrarse durante los vuelos de validacion
EDTO, a menos que la ANAC haya aprobado y presenciado posteriormente la demostracion satisfactoria de
estas condiciones en una simulacion aceptable antes del vuelo de validacién:

a) pérdida total de empuje de un motor y pérdida total de potencia eléctrica generada por el motor (o
normal) (como minimo, la condicién eléctrica critica EDTO identificada durante la certificacion EDTO);
0

b) cualquier otra condicion considerada mas critica en términos de aeronavegabilidad, carga de trabajo de
los miembros de la tripulacién o riesgo de performance.

6.3.6.3 Esta demostracion en simulador no altera el requisito del explotador de demostrar la competencia y
la capacidad para apoyar adecuadamente la operacién prevista durante el vuelo de validaciéon EDTO.
6.4 Fases del proceso de aprobacion especifica para EDTO

El proceso de aprobacién especifica para EDTO sigue un proceso de cinco fases, las cuales se describen a
continuacion:

a) Fase uno: Pre-solicitud;
b) Fase dos: Solicitud formal;
c) Fase tres: Analisis de la documentacion;
d) Fase cuatro: Inspeccion y demostracion; y
e) Fase cinco: Aprobacion.

6.4.1 Faseuno — Pre-solicitud

6.4.1.1 La Fase uno de pre-solicitud, es iniciada por el solicitante/explotador cuando éste determina y
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manifiesta ala ANAC, la necesidad de conducir operaciones EDTO. Esta manifestacién puede ocurrir en forma
de visita, llamada telefénica o mediante un correo electrénico.

6.4.1.2 Durante el contacto inicial el solicitante/explotador proveera a la ANAC la siguiente informacion:
a) siestafamiliarizado con los requisitos de EDTO;
Nota. — La ANAC informara al solicitante sobre los reglamentos aplicables y los materiales de orientacién que debe revisar.
b) la fecha en que desea comenzar la operacion;
c) el tipo de operacién desea realizar ¢ carga? ¢pasajeros? ¢ambas cosas?;
d) las rutas que desea volar;
e) el tiempo de desviacion maximo para EDTO que esta solicitando;
f) la AEC que va a utilizar;
g) sus capacidades actuales;
h) si es un solicitante o titular de un CESA;

i) de ser un nuevo solicitante, informara si desea obtener primero el CESA sin la aprobacion especifica
para EDTO o desea hacer ambas cosas juntas;

j) la disponibilidad para llevar a cabo una reunion inicial virtual o presencial con la ANAC previa a la
reunién de pre-solicitud.

6.4.1.3 La solicitud debera realizarse con un tiempo previo al inicio propuesto de las operaciones EDTO,
teniendo en cuenta si la aprobacion especifica serd mediante el método aceleradoo mediante el método de
experiencia en el servicio.

6.4.1.4 En esta fase, el solicitante/explotador sera convocado por la ANAC a una reunion de pre-solicitud.

6.4.1.5 Durante el desarrollo de la reunién de pre-solicitud, el equipo de la ANAC abordara los siguientes
temas:

a) seidentificaran todos los puntos de contacto del explotador y su contraparte de la ANAC, para cada area
especifica involucrada en las EDTO;

b) si corresponde, se identificardn todas las deficiencias de cualquier programa o autorizacion EDTO
existentes. Si existen deficiencias, el explotador debe ser consciente de que éstas deben ser
solucionadas antes de proceder con una hueva autorizacion;

c) fases del proceso de aprobacién, sefialando las responsabilidades que cada una de las partes debe
cumplir en dichas fases;

d) requisitos reglamentarios y documentos de aprobacion EDTO vigentes;

e) revision de otros documentos de referencia;

f) revisién del método de aprobacién a utilizar, ya sea en el servicio o acelerado;
g) elementos del paquete de datos de aeronavegabilidad,;

h) documentos, manuales y programas que el explotador deberd presentar junto con la solicitud de
aprobacion EDTO en la Fase dos de solicitud formal,

i) procedimientos de coordinacion entre la ANAC y el explotador;
i) lanecesidad de conformar equipos de trabajo;

k) cronograma de eventos;
I) causas pararechazar la documentacion;
38
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m) requerimientos de vuelos validacion;

n) estandares o normas aceptables para la presentacion de los documentos;
0) procedimientos de operacién y de mantenimiento a ser desarrollados por el explotador;

p) programas de instrucciébn para las tripulaciones, despachantes de aeronaves y personal de
mantenimiento;

g) requisitos de vigilancia una vez obtenida la aprobacion especifica para EDTO; y

r) condiciones para la suspension o revocacion de la aprobacién EDTO.

6.4.1.6 Durante esta fase, el solicitante/explotador y la ANAC desarrollan un entendimiento comuin con
respecto a la aprobacién EDTO.

6.4.1.7 Estafase concluye cuando la ANAC se asegura que el explotador ha adquirido un conocimiento cabal
de todos los aspectos a desarrollar durante el proceso de aprobaciéon EDTO.

6.4.2 Fasedos — Solicitud formal

6.4.2.1 LaFase dos inicia cuando el solicitante/explotador remite la solicitud formal. Esta constituye el corazon
del proceso de autorizacién para EDTO y debe contener informacién detallada de lo siguiente:

a) carta de solicitud formal;

b) informacion sobre la autorizacion EDTO existente, de ser aplicable;
¢) AEC propuesta;

d) tiempo de desviacion méximo solicitado (por ej. 120 o 180 minutos);

e) plan de velocidades a ser aprobado (OEl o AEO) sobre el que se basan los calculos de la distancia
maxima de desviacion y el combustible critico, seglin corresponda;

f) é&rea de operacién EDTO, rutas propuestas y aerédromos de alternativa en ruta (presentacion grafica
mediante circulos de alcance del area de operacion EDTO);

g) método propuesto de autorizacion (en el servicio o acelerada). Se debera respetar los plazos de solicitud
estipulados por la ANAC para la categoria de autorizacién (a 90 dias para las autorizaciones EDTO en
el servicio y 180 dias para las autorizaciones EDTO aceleradas). Estos plazos se miden entre la
aceptacion de la solicitud formal por parte de la ANAC y el inicio de las operaciones EDTO;

h) procesos y procedimientos definidos y los recursos aplicables para iniciar y mantener las operaciones
EDTO propuestas (esto incluye los procesos para recopilar, monitorear, evaluar y mantener registros
para las operaciones EDTO). Estos procesos, procedimientos y recursos se conocen como el programa
EDTO del solicitante/explotador. El solicitante/explotador debe demostrar el compromiso en la gestién
de todo el personal involucrado en las operaciones y el mantenimiento. El solicitante/explotador debera
describir en detalle como abordara cada requisitode operaciéon y de mantenimiento definido en el
reglamento aplicable;

i) procedimientos y politicas de despachol/liberacion de vuelo;

j) plan documentado para el cumplimiento de los requisitos de una autorizacién acelerada (si es aplicable);

k) para el método de aprobacién acelerado un cronograma de validacion detallado o proceso equivalente.
Este proceso, normalmente capturado en forma de matriz, identifica todos estos elementos del proceso
de aprobacion y facilita el seguimiento durante el proceso de validacion. Este proceso comienza como
minimo 180 dias antes del inicio de las operaciones y se extiende almenos hasta 180 dias después;

Nota. — El cronograma de validaciéon no es requerido para el método de aprobacion en el servicio, sin embargo, ha
demostrado ser Util para ambas formas de aplicacion.
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I) demostracion de amaraje (de ser aplicable); y

m) plan de vuelos de validacion.

6.4.2.2 Los siguientes documentos relacionados con la solicitud formal de acuerdo con el programa EDTO
del solicitante/explotador, deben ser presentados:

a) documentos de mantenimiento:
1) certificacion EDTO (AFM, TCDS),
2) documento CMP EDTO,

3) certificado de matricula de la AEC,

4) certificado de aeronavegabilidad de la AEC,

5) programa de mantenimiento EDTO:

manual de procedimientos de mantenimiento EDTO,

sistemas significativos para EDTO,

tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO/ personal cualificado para EDTO,
programa de control de partes,

verificacion del servicio para EDTO,

programa de fiabilidad,

vigilancia del sistema de propulsion,

programa de verificacion,

limitaciones de mantenimiento doble,

programa de vigilancia del estado de los motores,

programa de vigilancia del consumo de aceite,

programa de vigilancia del arranque de APU durante el vuelo,

control del estado para EDTO del avion: declaracion de conformidad EDTO, e

instruccion en EDTO:

e programa de instruccion inicial y periédica en EDTO, para el personal de mantenimiento;

b) lista de equipo minimo (MEL); y

¢) manual de operaciones EDTO (EFOM) o contenido EDTO del manual de operaciones (OM):

1) informacién general sobre reglas EDTO aplicables y programa EDTO del explotador,

2) alcance de la autorizacion EDTO del explotador (contenido de las OpSpecs):

A.

B.
C.
D.

area de operaciones EDTO (rutas),
flota,
tiempos de desviacion maximos, y

plan de velocidades de desviacion.

3) AOMy listas de verificacion,

4) datos de performance del avidn,
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5) procedimientos de planificacién de vuelos EDTO:

o

I o TN mo

flota EDTO,
areas de operaciones EDTO,

umbrales EDTO, tiempos de desviacion maximos y velocidades (aprobadas y/o
seleccionadas),

aerddromos de alternativa para EDTO,

requisitos de combustible para EDTO,
consideraciones sobre TLS,

estado técnico EDTO y consideraciones sobre MEL, y

despacho/liberacion de vuelos EDTO y plan de vuelo por computadora.

6) procedimientos prevuelo:

A.
B.
C.

preparacion de la cabina,
sesiones de informacién prevuelo, y

procedimientos de FMS.

7) procedimientos en ruta para EDTO:

I o mmoowm >

procedimientos de operacién normales,

entrada al sector EDTO,

procedimientos de FMS,

procedimientos de navegacion y comunicaciones,
vigilancia durante el vuelo,

consideraciones sobre desviaciones,

desviacién en ruta, y

procedimientos no normales y de contingencia.

8) programa de instrucciéon en EDTO:

A.

C.
D.

programa de instruccién inicial y periédica en EDTO, para tripulaciones de vuelo (LOFT en
simulador con escenarios EDTO y/o instruccion en ruta),

programa de instruccion inicial y periédica en amaraje y supervivencia, para tripulacionesde vuelo
y tripulaciones de cabina,

programa de instruccién inicial y periédica en EDTO, para despachantes de vuelo, y

requisitos especificos del explotador de experiencia reciente en operaciones EDTO.

9) declaracién de cumplimiento EDTO de las Partes 121 o 135 de las RAAC, segun sea aplicable.

6.4.2.3 Esta fase no incluye una evaluacion minuciosa por parte de la ANAC, sin embargo, la ANAC
examinara la documentacion con suficiente detalle para determinar la totalidad de ésta.

6.4.2.4 En caso de que la propuesta sea insatisfactoria, la ANAC la devolvera al solicitante/explotador
con una explicacion escrita de las razones de su rechazo.

6.4.2.5 Si la propuesta es satisfactoria, el jefe del equipo de la ANAC encargado de la aprobacion decidira
continuar con la siguiente fase del proceso.
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6.4.3 Fasetres — Andlisis de la documentacién

6.4.3.1 En la Fase tres, el equipo de la ANAC llevara a cabo un analisis detallado de la documentacion.
6.4.3.2 Existen dos posibilidades como resultado de la Fase tres:

a) cuando los resultados del andlisis detallado de la documentacion son satisfactorios, el equipo de la
ANAC procederéa con la Fase cuatro; y

b) en caso de que la documentacidn no sea aceptable para la ANAC, ésta sera devuelta al
solicitante/explotador indicando las razones del rechazo.

6.4.4 Fase cuatro —Inspeccién y demostracion

6.4.4.1 Una vez que la documentacion ha sido aprobada, en la Fase cuatro se llevara a cabo las siguientes
actividades:

a) inspeccion por parte de la ANAC de la instruccion de EDTO para tripulantes de vuelo, despachantes de
vuelo o personal de control operacional y personal de mantenimiento, conducida por el
solicitante/explotador;

b) inspeccion por parte de la ANAC de la aeronave;

¢) inspeccién por parte de la ANAC de la base y las estaciones del solicitante/explotador. Normalmente,
todas las inspecciones a las estaciones o instalaciones del solicitante/explotador se realizan a la par de
los vuelos de validacion, e idealmente, deben completarse antes de otorgar la autorizacion. Sin
embargo, en el caso de que esto no sea posiblemente practico, la ANAC se asegurara de que en un
plazo de 90 dias luego de otorgada la autorizacién, estas inspecciones sean completadas;

d) vuelos de validacion:
1) requerimientos:

A. se requerira vuelos reales de validacién en las rutas propuestas, con la AEC especifica y dentro
del area de operaciones EDTO designada en la solicitud. Esto es para asegurar que las
operaciones de vuelo EDTO y los programas de mantenimiento son capaces de soportar esas
operaciones,

B. los requisitos de los vuelos de validacion dependeran del nivel de experiencia que tenga el
solicitante/explotador en la conduccion de EDTO vy las rutas que se pretende utilizar. LaANAC
determinara el nimero de vuelo(s) de validacion requeridos de manera que los mismos puedan
ser conducidos con o sin pasajeros, solo carga, o cualquier otro elemento requerido para tal
validacion,

C. el solicitante/explotador recibira las OpSpecs, en forma temporal o restringida, para realizar el/los
vuelo(s) de validacion, y

D. el solicitante/explotador recibira la OpSpecs, sin restricciones, una vez que conduzca con éxito
elllos vuelo(s) de demostracion, cumpliendo con los estandares de vuelo.

2) areas de énfasis en los vuelos de validacion:

A. el solicitante/explotador debe asegurarse de utilizar los datos apropiados de performance del
avién proporcionados por el fabricante para los calculos de la performance EDTO. Esta informacion
debe estar disponible para las tripulaciones de vuelo, despachantes de vuelo, seguidores de vuelo,
localizadores de vuelo y debe incluir al menos:

e datos de performance de despresurizacion con todos los motores operativos (descenso
rapido y nivelacién a 10000 pies),

e datos de performance de despresurizacién con un motor inoperativo (perfil de descenso y
nivelacién a 10000 pies), y
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e datos de performance de solamente un motor inoperativo (perfil de descenso y nivelacién
limitada por empuje méximo continuo).

B. el solicitante/explotador debe demostrar que utiliza un método apropiado para la obtencion de los
datos de viento y temperatura en altura del area de operacion donde pretende conducir los vuelos.
Un sistema de prediccion con una resolucién de 140 km horizontales(1,25 grados) se considera
aceptable. La velocidad de los vientos pronosticados debe poder ser corregida en un 5 %
(aumento en viento de frente y decremento en viento de cola), para los efectos del céalculo del
combustible critico segun los Secciones 121.621 y 121.639 de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC.

Nota. — La correccién del 5 % no puede ser agregada al viento de cola para mejorar el consumo de combustible.

C. los datos de performance en vuelo de la aeronave y los céalculos de combustible critico deben
considerar el consumo de combustible adicional requerido para tener en cuenta el uso de
antihielo de motor y alas durante todo el tiempo que se pronostica la formacién dehielo, o la
acumulacion de hielo més el uso el antihielo de motor y alas para el 10 % del tiempo que se
pronostica formacién de hielo, lo que sea mayor, conforme a los Secciones 121.621 y 121.639
de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC.

D. el sistema de planificacion de vuelo utilizado por el solicitante/explotador debe basar todoslos
célculos del combustible critico requeridos de las Secciones 121.621 y 121.639 de la Parte 121
de las RAAC y el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC. sobre datos especificos de
performance de la aeronave de acuerdo con su programa aprobado para cada tipo de aeronave.
Si el solicitante/explotador no tieneun programa aprobado para monitorear el rendimiento en vuelo
de cada aeronave que opera y ajustar los célculos de combustible en consecuencia, entonces
para el calculo de combustible critico se debera incluir una penalizacién de combustible del 5 %
para tener en cuenta la degradacion del motor y la resistencia del fuselaje,

E. sila unidad de potencia auxiliar (APU) es una fuente de energia requerida durante el vuelo, los
célculos de combustible critico también deben incluir el combustible para APU y combustible para
tener en cuenta la espera, la aproximacioén y el aterrizaje,

F. el solicitante/explotador debe demostrar antes del vuelo de validacion que las altitudes y el plan
de velocidades utilizados para establecer el area de operaciones EDTO para cada AEC cumplen
con el franqueamiento del terreno y obstaculos, asi como el escenario de combustible critico
asociado con el punto de tiempo equivalente (ETP) EDTO aplicable segun los Secciones 121.621
y 121.639 de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G, punto 2, acapite g) de la Parte 135 de
las RAAC y que no se exceden los requisitos del sistema de tiempo limitado segln las Secciones
121.621 y 121.643 de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G, punto 2.

G. el solicitante/explotador debe listar en el despacho o liberacién de vuelo y en el plan de vuelo, los
aerédromos de alternativa en ruta para el area de operacion EDTO propuesta, de acuerdo con la
Seccion 121.633 de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC, esto
para demostrar que puede acceder y mantener actualizada la lista de aerédromos y la
informacion sobre sus capacidades operativas conforme a la Parte C del MOE. El programa del
solicitante/explotador debe proporcionar a los miembros de la tripulacion de vuelo, despachantes
de vuelo, seguidores de vuelo y localizadores de vuelo la meteorologia actual y pronosticada, las
condiciones de campo, los avisos a los aviadores (NOTAM), los servicios de rescate y extincion
de incendios (SSEI) y cualquier otra informacién que pueda afectar la operacién segura de la
aeronave en el aer6dromo con un motor inoperativo,

H. respecto de los minimos meteorolégicos del aer6dromo de alternativa EDTO, el
solicitante/explotador debe demostrar que aplica los siguientes criterios:

e antes de la salida, que se utilicen los minimos de planificacién de despacho o liberacion de
vuelo EDTO aplicables,
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e enruta antes del EEP, que se utilicen los minimos de operacion del aerédromo aplicables, es
decir, si un aerédromo de alternativa EDTO cae por debajo de los minimos, que se modifique
el plan operacional de vuelo y el plan de vuelo para seleccionar otro aerédromo de alternativa
EDTO dentro del tiempo maximo de desviacion aprobado, continuar no-EDTO, desviar o
volver, y

e después de pasar el EEP, que no se establezcan requisitos especificos de minimos
meteoroldgicos.

I. para las operaciones de mas de 180 minutos o en areas polares, el solicitante/explotadordebe
proporcionar un plan especifico de recuperacién de los pasajeros y de la carga en caso de desvio
a un aerddromo de alternativa EDTO,

J. el solicitante/explotador debe demostrar que tiene capacidad de recalcular el plan operacional de
vuelo luego de la salida. Segun la ruta del vuelo, el EEP puede ocurrir luegode varias horas
después de la salida. Las Secciones 121.621 y 121.639 de la Parte 121 de las RAAC requieren
un nuevo analisis de las condiciones meteorolégicas en cada aer6dromo de alternativa EDTO
antes de ingresar al segmento EDTO. También se debe realizar un analisis del estado actual de
lossistemas de la aeronave para garantizar que todos los sistemas significativos para EDTO
funcionen normalmente. Si las condiciones meteorol6gicas en cualquier aerédromo de alternativa
EDTO caen por debajo de los minimos de utilizacion o cualquier sistema significativo EDTO deja
de funcionar antes de alcanzar el EEP, el explotador debe evaluarel impacto y tomar las medidas
apropiadas, lo que puede requerir un nuevo analisis en vuelo de la ruta de vuelo, calculos de
combustible, o cualquier otro elemento del plan operacional de vuelo,

K. el solicitante/explotador debe demostrar la capacidad de volver a calcular el plan operacional de
vuelo en el caso de una desviacion en ruta o cambio de ruta para garantizar que la aeronave
permanece dentro del tiempo maximo de desviacion aprobado respecto de los aerédromos de
alternativa EDTO, o de un aerédromo adecuado apropiado si la nueva ruta de vuelo saca a la
aeronave de la distancia maxima de desviacion respecto de los aerddromos de alternativa EDTO
listados,

L. el solicitante/explotador debe demostrar que el sistema de planificacion de vuelo computarizado
(CFP/OFP) y el sistema de despacho/liberacion de vuelo aprobado, es capaz de brindar a las
tripulaciones de vuelo y a los despachantes de vuelo la siguiente informacion:

¢ planificacién de vuelo basada en la latitud/longitud, asi como rutas del sistema de transito
aéreo en caso de un desvio en vuelo,

¢ visualizacion grafica dinamica de circulos EDTO, basada en la velocidad seleccionada durante
la planificacién,

e dependiendo del tipo de aeronave, la aeronave debe poder transportar combustible adicional
para vientos mas fuertes de los previstos y combustible adicional para engelamiento,

e una base de datos con una lista de los aerédromos de alternativa en ruta EDTO adecuados,
donde el despachante del vuelo pueda seleccionar de la lista segun el tipo de operacién y AEC
(por €j., 120 0 180 minutos con un avidn de dos o cuatro motores),

e precision de los célculos informaticos internos para todos los célculos de los escenarios de
combustible critico,

e capacidad para aplicar restricciones y penalizaciones de la lista de equipo minimo (MEL)/Lista
de desviacion de configuracion (CDL) exclusivas de las operaciones EDTO,

e calculos automatizados de los puntos de tiempo equivalente (ETP). También el explotador
debe tener la capacidad de calcular y trazar los ETP manualmente,
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e capacidad para planificar una ruta aleatoria y, segun la operacién, seleccionar la mejor ruta de
vuelo en funcién del viento pronosticado,

e calculo de los puntos de entrada y salida de las regiones de informacién de vuelo (FIR),

e célculos del punto de entrada EDTO (EEP) y del punto de salida EDTO (EXP) y su
visualizacion en el CFP/OFP,

e capacidad de mostrar al despachante del vuelo y listar en el CFP/OFP el periodo de validez
del pronéstico de los datos de viento integrados,

e datos de navegacion ARINC-424 para mostrar consistencia entre el CFP/OFP y el base de
datos de navegacion utilizada en el avién, y

e calculos del tiempo de vuelo y periodos de servicio, de servicio en vuelo y de descanso,
incluyendo cualquier restriccion o excepcion aplicable.

Nota. — El explotador debe corroborar todos los valores en el sistema CFP/OFP contra los datos del fabricante de la aeronave
antes de los vuelos de validacion. Los valores del CFP/OFP seran validados durante los vuelos de validacion EDTO.

M. el solicitante/explotador debe acreditar que se puede confiar en el sistema de informacion
meteoroldgica que utiliza para pronosticar el tiempo en ruta y terminal, incluidos los pronésticos
de engelamiento, con un grado razonable de precisién y confiabilidad en las &reas de operacién
propuestas. Deben evaluarse factores tales como dotacion de personal, despachantes de vuelo,
capacitacion, fuentes de informes y pronésticos meteorolégicos y, cuando sea posible, un registro
de confiabilidad del prondstico,

N. el solicitante/explotador debe contar con un sistema de comunicaciones que cumpla con los
requisitos de la Seccion 121.99 de la Parte 121 de las RAAC o el Apéndice G, punto 2, inciso f)
de la Parte 135 de las RAAC, segun corresponda. El sistema de comunicacion suele ser una
radio bidireccional de muy alta frecuencia (VHF), pero los medios alternativos, como el enlace de
datos VHF, radio de alta frecuencia (HF) o el enlace de datos de alta frecuencia (HFDL), o el
solicitante/explotador puede sustituirlo por una comunicacién por satélite (SATCOM) mediante
aprobacion la ANAC. De todas formas,a excepcién de las operaciones de carga exclusiva con
aviones de mas de dos motores, para operaciones EDTO superiores a 180 minutos, el explotador
debera disponer de un segundo sistema de comunicaciones basado en SATCOM,

Nota. — Deben observarse las restricciones del Doc 7030 para la utilizacion del SATCOM en la Region NAT.

0. el solicitante/explotador debe demostrar la disponibilidad de facilidades de navegacion
adecuadas para la operacién, tomando en cuenta el equipo de navegacioén instalado en el avién,
la precisién de navegacion requerida para la ruta planificada y altitud de vuelo, y las rutas y
altitudes hacia los aerédromos designados como de alternativa EDTO,

P. para cumplir con la Secciones 121.639 y el Anexo 2 — A9 de la Parte 121 de las RAAC para todas
las operaciones EDTO, en el despachol/liberacion del vuelo se deben enumerar todos los
aerédromos de alternativa EDTO y el tiempo de desvio EDTO planificado bajo el cual se
despacha o libera el vuelo,

Q. para cumplir con la Seccién 121.621 de la Parte 121 de las RAAC y la Seccion 135.364 de la
Parte 135 de las RAAC, para cualquier operacion de mas de 180 minutos, se debe considerar el
tiempo de los sistemas de tiempo limitado de la aeronave, corregidos por viento y temperatura,

R. elsolicitante/explotador debe demostrar que, como parte de su SMS, evalla el nivel de proteccion
disponible que proporcionan los servicios de salvamento y extincién de incendios (SSEI) en cada
aerddromo de alternativa (de despegue, ruta o destino) que pretende utilizar,

S. se simularan las siguientes condiciones de emergencia durante los vuelos de validacion de
EDTO, que pueden ser observadas por la ANAC mediante una combinacion de vuelos reales y
escenarios LOFT realizados en un simulador de vuelo aprobado:
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e pérdida total de empuje de un motor,

e pérdida total de energia eléctrica generada por los motores, y

e cualquier otra condicién que se considere mas critica en términos de aeronavegabilidad,
carga de trabajo de los tripulantes o riesgo de desempefio.

Nota. — El escenario critico resultar4 en un desvio real a un aerédromo de alternativa. Los desvios planificados deben
coordinarse con la instalacién de control de transito aéreo (ATC) correspondiente.

T. Siun escenario requiere el cambio de aerédromo de alternativa en ruta, entonces el despachante
del vuelo debe emitir una nueva autorizacién de despacho. Si el vuelo estd en ruta, el
despachante del vuelo debe comunicar al PIC el redespacho o la enmienda, por voz o por enlace
de datos, para su aprobacién. Si el vuelo esta en tierra, el despachante del vuelo puede usar
cualquier método aprobado para transmitir la documentacion del vuelo para entregar la version
modificada. La version revisada debe tener las condiciones meteorolégicas actualizadas y
cualquier informacién apropiada para el nuevo aerédromo de alternativa EDTO,

U. Asolicitud de la ANAC se podran incluir otros escenarios de desvio, como emergencias médicas,
incendio a bordo, pérdida de presurizacién o amenazas a la seguridad, y

3) después de la conduccién de cada vuelo de validacion, la ANAC y el explotador deben realizar una
revision detallada del vuelo. Todos los participantes activos en el vuelo de validacion deben participar
en la revision. Si hay areas de preocupacién para la ANAC con respecto a la realizacion u operacion
del vuelo, el solicitante/explotador debe ofrecer las acciones correctivas correspondientes antes del
inicio del préximo vuelo de validacion o de la aprobacion final.

6.4.5 Fase cinco — Aprobacioén

6.4.5.1 Aprobacion operacional EDTO final

6.45.1.1 Una vez que el explotador ha completado los requerimientos de operaciones y
aeronavegabilidad y la finalizacion con éxito de los vuelos de validacién, la ANAC emitir4 la aprobacién
especifica para operaciones con tiempo de desviacién extendido (EDTO), a través de las OpSpecs.

6.4.5.2 OpSpecs para EDTO

6.4.5.2.1 Las OpSpecs para EDTO proporcionan autorizaciones y limitaciones que cubren al menos lo
siguiente:

a) AECs aprobadas;

b) identificacibn de los aviones autorizados para EDTO por marca, modelo, serie y numero de
matricula.

¢) elumbral EDTO aplicable;

d) eltiempo méaximo de desviacion autorizado para la AEC;
e) area(s) geografica(s) autorizada(s) de operacion; y

f) areade operaciones EDTO.

6.4.5.3 A partir de este momento, aunque el solicitante/explotador cuente con la autorizacidon para iniciar
vuelos comerciales EDTO, la vigilancia intensificada por parte de la ANAC continuara durante seis meses.

6.5 Cambios aprobados en las operaciones, mantenimiento y procedimientos de instruccién
EDTO

Tras la aprobacion final de EDTO, si el explotador determina la necesidad de realizar cambios sustanciales
en sus operaciones, mantenimiento y procedimientos de instruccion de EDTO, debe presentar dichos cambios
de manera oportuna a la ANAC para su revision y aceptacion antes de su incorporacion. El explotador y la
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ANAC deben negociar lo que constituye un cambio sustancial para permitir la flexibilidad y tener en cuenta la

experiencia EDTO del explotador. Lo que se considera sustancial para un nuevo explotador EDTO puede ser
considerablemente diferente de un explotador con muchos afos de experiencia EDTO.

6.6 Procesos después de recibir la autorizacion EDTO

6.6.1 La ANAC supervisa continuamente la tasa media de IFSD de la flota mundial para AECs autorizadas
EDTO de dos motores para garantizar que los niveles de fiabilidad alcanzados en el EDTO permanecen en los
niveles requeridos. Si no se mantiene un nivel aceptable de fiabilidad en la media de IFSD de la flota, o si se
detectan deficiencias significativas o tendencias adversas en el disefio del tipo (es decir, el disefio basico del
avién-motor) o en la operacion, la ANAC podra exigir a los fabricantes de las aeronaves y motores que elaboren
un plan aceptable para la ANAC a fin de subsanar las deficiencias.

6.6.2 Al igual que con todas las demas operaciones, la ANAC supervisara todos los aspectosde las
operaciones EDTO que haya autorizado al explotador para garantizar que los niveles de fiabilidad alcanzados
en las operaciones EDTO se mantengan en niveles aceptables, y que la operacion siga realizdndose con
seguridad operacional.

6.6.3 En caso de que no se mantenga un nivel aceptable de fiabilidad, si existen tendencias adversas
significativas o se detectan deficiencias criticas en el disefio de tipo o en la realizacién de operaciones EDTO,
la ANAC:

a) alertard a la oficina de certificacién de aviones apropiada y al grupo de evaluacion de aviones, cuando
se identifiquen problemas asociados con el disefio u operaciones de aviones; e

b) iniciara una evaluacién especial, impondr4 restricciones operativas (si es necesario) y garantizard que
el explotador adopte medidas correctivas para resolver los problemas de manera oportuna.

47
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

Pagina 47 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004

7. REQUISITOS PARA OPERACIONES DE VUELO EDTO
7.1 Introduccion
7.11 La aprobacion operacional del explotador depende de que los procedimientos operacionales

aplicables descritos en esta CA y los requisitos de instruccién descritos en el Parrafo 7.9 de esta CA, hayan sido
incorporados adecuadamente en el sistema de documentos de seguridad de vuelo y demostrados como parte
del proceso de autorizacion.

7.1.2 El explotador debe realizar una evaluacion de su historial general de seguridad operacional,
actuacion anterior, instruccién de la tripulacién de vuelo, instruccién de los despachantes de vuelo, instruccion
en mantenimiento y programas de fiabilidad de mantenimiento, en respaldo a su capacidad de realizar y
apoyar las operaciones EDTO en condiciones de seguridad.

7.1.3 El explotador debe obtener de la ANAC la autorizacion para EDTO mediante una aprobacién
especifica antes de iniciar operaciones comerciales de aviones de la categoria de transporte por una ruta
especifica que contiene un punto situado mas alla del umbral de tiempo EDTO aplicable.

Nota. — Las aprobaciones especificas expedidas previamente para programas ETOPS contindan siendo vélidas. Las solicitudes de nuevas
autorizaciones EDTO o cambios a los programas existentes se evaluaran con arreglo a los criterios presentados en esta CA.

7.14 Para los célculos siguientes, se recuerdan los umbrales de tiempo EDTO para
operadores aéreos regulares establecidos en la Seccion 121.621 de la Parte 121 de las RAAC:

a) 60 minutos para aviones con dos motores a turbina; y

b) 180 minutos para aviones con tres 0 mas motores a turbina.

7.1.5 Para los calculos siguientes, se recuerdan los umbrales de tiempo EDTO para
operadores aéreos no regulares establecidos en la Seccion 135.364 de las RAAC:

a) 180 minutos para aviones

7.2 Conversién del umbral de tiempo y del tiempo de desviacion maximo en distancia

7.2.1 A efectos de relacionar el umbral de tiempo y el tiempo de desviacion méximo con un area de
aplicacion geogréfica, el valor tiempo de interés debe convertirse en un valor equivalente de distancia que se
expresa normalmente en millas marinas en condiciones atmosféricas estandar (ISA) de aire en calma, sobre
la hipétesis de un plan de velocidad de desviacion.

7.2.2 Este valor de distancia se utiliza luego para construir arcos de radio de desviacion entorno a
aerédromos de alternativa en ruta para establecer las areas de operaciones EDTO y no EDTO.

7.2.3 El célculo se realiza utilizando los datos del fabricante del avién, a través de documentos
operacionales o herramientas de soporte logico.

7.2.4 Dado que las areas de operacion de 60 minutos no EDTO y EDTO se definen en condiciones ISA y
de aire en calma, los tiempos de desviacion reales pueden ser superiores a los tiempos de desviacion
utilizados para establecer la correspondiente area de operaciones. Esto estd previsto y no constituye un
rebasamiento del area de operaciones.

7.2.5 Los conceptos basicos de distancia de desviacién con aire en calma y area de operaciones son
comunes para los aviones bimotores y los aviones con mas de dos motores; no obstante, las condiciones de
vuelo supuestas en el marco de las cuales se realizan estas evaluaciones difieren segin se describe en los
siguientes parrafos de esta CA. También cabe sefialar que la evaluacion de velocidad/distancia de desviacion
se aplica normalmente a un area geogréafica y a una AEC particulares, y puede variar segun las diferentes
flotas y regiones. Ademas, la velocidad utilizada para calcular los umbrales de distancia EDTO puede ser
diferente a la velocidad utilizada para determinar la distancia de desviacion maxima EDTO, para un vuelo
determinado.

48
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

Pégina 48 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004
7.2.5.1 Determinacién de las distancias de desviacién aplicables — aviones con dos motores de turbina

7.25.1.1 La conversién de tiempo en distancia para aviones bimotores se realiza utilizando una
velocidad con un motor inactivo (OEI) seleccionada por el explotador que debe encontrarse dentro de la
envolvente operacional certificada del avién en cuestién. Por convencion, este calculo se basa normalmente
en un perfil de descenso («driftdown») en un dia normal con aire en calma, a partir de la altitud de crucero
normal a una masa de referencia hipotética con empuje maximo continuo en el motor operativo después del
punto de falla del motor.

7.25.1.2 El plan de velocidades OEI se representa normalmente como una combinacion de Mach/IAS
a una velocidad Mach constante durante la parte inicial del perfil de descenso seguido de una velocidad
aerodinamica indicada (IAS) constante después de que el avion atraviesa la altitud de transicion Mach/IAS.

7.25.1.3 La conversion de tiempo en distancia para aviones bimotores se basa a veces, aunqueno
normalmente, en una supuesta velocidad aerodinamica verdadera (TAS) constante en vez del mas tipico plan
de velocidades OEI Mach/IAS descripto anteriormente, debido a limitaciones en los sistemas de planificacion
de vuelo del explotador. Si bien el método de TAS constante puede haberse utilizado en algunos programas
EDTO anteriores, las normas de la industria han evolucionado hacia el mas tipico calculo de descenso en
crucero basado en parametros de velocidad Mach/IAS que puede ser realmente fijado como objetivo por la
tripulacion de vuelo.

7.25.1.3.1 Conversion del umbral de 60 minutos a distancia

El calculo del umbral de distancia de 60 minutos se utiliza para determinar si se aplicanlos requisitos para
aviones bimotores establecidos en las Seccion 121.621 de la Parte 121 de las RAAC. El célculo se basa
normalmente en una elevada velocidad OEI de hasta la velocidad o nimero de Mach méaximos admisibles de
utilizacion (Mwo/Vmo) para maximizar el area de operaciones de 60 minutos.

7.25.1.3.2 Conversion del umbral EDTO a distancia

7.25.132.1 El calculo de umbral de distancia EDTO se utiliza para determinar si se aplican los requisitos
establecidos en la Seccion 121.621 de las RAAC. Este calculo también se utiliza para determinar los puntos
de entrada y salida de EDTO en un area de operaciones EDTO.

7.25.1.3.2.2  Cabe considerar que el calculo de umbral de distancia EDTO sera comun al célculo de umbral
de distancia de 60 minutos para unaregién y un tipo de avién determinados, ya que se ha optado por establecer
en 60 minutos el umbral EDTO para aviones bimotores en operaciones aéreas regulares.

7.25.1.3.3 Conversion de tiempo de desviacién maximo EDTO a distancia de desviacién maxima EDTO

7.25.1.3.3.1  Serequiere el calculo de la distancia de desviacion maxima EDTO para aviones bimotores en
operaciones aéreas regulares si se ha determinado que un vuelo tiene que superar las limitaciones del area
geogréafica definidas por el umbral de distancia EDTO (la distancia relacionada con 60 minutos).

7.25.1.3.3.2 La conversion de tiempo en distancia se realiza a la velocidad de crucero OEIl y tiempo de
desviacién maximo EDTO propuestos por el explotador y que seran aprobados por la ANAC para un tipo de
avion (AEC) y area de operaciones particulares. Esto define el maximo radio en aire en calma al que un vuelo
puede encontrarse respecto de un aerédromo de alternativa en ruta. Estos célculos se realizan normalmente
considerando una velocidad OEI relativamente elevada a efectos de maximizar el &rea de operaciones EDTO,
no obstante, otras consideraciones como los requisitos de combustible para desviacion pueden imponer una
seleccion de velocidad mas baja. El plan de velocidades OEI EDTO seleccionado también tiene consecuencias
respecto de la planificacion del combustible para desviacion EDTO que se analiza mas adelante en esta CA.

7.25.1.3.3.3 Para vuelos EDTO, los célculos de umbral de distancia y distancia de desviacion maxima
deberian basarse normalmente en el mismo plan de velocidades OEI, aunque pueden diferir.

7.2.5.2 Determinacién de las distancias de desviacién aplicables — aviones con mas de dos motores

7.25.2.1 Para los aviones con mas de dos motores en operaciones aéreas regulares, la velocidad

49
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

Pagina 49 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004

empleada para convertir los umbrales EDTO de tiempo de 60 minutos y los tiempos de desviacion maximos
EDTO en correspondientes valores de distancia de desviacion no es una velocidad OEI como para los aviones
bimotores, sino una velocidad de crucero hipotética AEO seleccionada por el explotador sobre la base de las
caracteristicas de performance de la AEC particular. Al igual que con los aviones bimotores, la velocidad
seleccionada debe encontrarse dentro de la envolvente de vuelo operacional certificada del avion y, por ello,
debe ser inferior o igual a la velocidad maxima de utilizacién (Mmo 0 Vwmo) definida en el AFM u otros
documentos o herramientas pertinentes del fabricante del avion.

7.25.2.2 Lavelocidad de crucero con todos los motores en marcha seleccionada empleada para calcular
las distancias aplicables para aviones con mas de dos motores no tiene ninguna consecuencia en la
planificacién del combustible que se describe méas adelante, de manera que normalmente puede utilizarse la
mayor velocidad posible para maximizar la correspondiente area de operaciones.

7.25.2.3 Ademas, en el célculo 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 marcha y altitud seleccionadas, la relacion de tiempo a distancia para aviones con mas de
dos motores es esencialmente una conversién de TAS basada en relaciones aerodinamicas estandar y, por
consiguiente, no se requiere informacién especifica del fabricante sobre distancia de desviacion para la AEC.

7.25.2.4 Los explotadores que solicitan autorizacion para EDTO deben incluir en su solicitud
correspondiente la justificacion para sus velocidades de crucero con todos los motores en marcha
seleccionadas. La justificacion tipica consistiria en calculos de actuacién y datos del fabricante obtenidos de
documentos operacionales o herramientas de soporte l6gico. La justificacion adicional podria comprender
detalles sobre la aplicacion del sistema de planificacién de vuelos.

7.25.2.4.1 Conversion del umbral de 180 minutos a distancia

El célculo del umbral de distancia de 180 minutos se utiliza para determinar si se aplicanlos requisitos para
aviones con més de dos motores establecidos en las Secciones 121.621 y 135.364 de las RAAC. El célculo
se basa normalmente en una elevada velocidad de crucero AEO de hasta Mwo/Vmo a efectos de maximizar el
area de operaciones de 60 minutos.

7.25.2.4.2 Conversion del umbral de 180 minutos EDTO a distancia

7252421 El célculo de umbral de distancia EDTO se utiliza para determinar si se aplican los requisitos
establecidos en las Secciones 121.621 y 136.364 de las RAAC. Este calculo también se usa para determinar
los puntos de entrada y salida EDTO en un area de operaciones EDTO.

7.25.2.4.2.2 El calculo se basa en un tiempo de desviacién de 180 minutos, ya que se ha optado por
establecer en 180 minutos el umbral EDTO para aviones con mas de dos motores.

7.25.2.4.3 Conversion del tiempo de desviacién maximo EDTO a distancia de desviacion maxima EDTO
en operaciones de 180 minutos

7.25.2.4.3.1  Serequiere el calculo de distancia de desviacion maxima EDTO para aviones con mas de dos
motores si se ha determinado que un vuelo necesita superar las limitaciones del area geografica definida por el
umbral de distancia EDTO (la distancia relacionada con 180 minutos).

7.25.2.4.3.2 La conversién de tiempo en distancia se efectlia a la velocidad de crucero AEO y tiempo de
desviacién méaximo EDTO propuestos por el explotador y que seran aprobados por la ANAC para un tipo de
avion determinado (AEC) y area de operaciones particulares. Esto define el maximo radio en aire en calma al
que un vuelo puede encontrarse de un aerédromo de alternativa en ruta. Al igual que con los célculos de
umbral de 60 minutos y umbral de distancia EDTO, se utilizan normalmente para este calculo la mayor
velocidad de crucero AEQO disponible y la altitud méas favorable a efectos de maximizar el &rea de operaciones,
aunque algunos explotadores pueden optar por utilizar diferentes hipétesis de velocidad y altitud.

7.25.2.4.3.3 Para los vuelos EDTO, los célculos de umbral de distancia y distancia de desviacion maxima
deberian basarse normalmente en el mismo plan de velocidades AEO, aunque pueden diferir.
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7.3 Requisitos para vuelos de méas de 60 minutos de aviones con motores de turbina hasta un
aerddromo de alternativa en ruta

7.3.1 Los vuelos de méas de 60 minutos en operaciones aéreas regulares hasta un aerédromo de alternativa
en ruta deben incorporar los requisitos establecidos en la Seccion 121.621 de la Parte 121 de las RAAC. Estas
operaciones pueden involucrar autorizacion para EDTO, dependiendo de:

a) los umbrales de tiempo EDTO aplicables que hayan sido establecidos por el Estado del explotador; y
b) la distancia de desviacion maxima aplicada por el explotador para dichos vuelos.

7.3.2 Para los aviones bimotores en operaciones regulares se ha establecido un umbral EDTO de 60
minutos, y por consiguiente los vuelos de méas de 60 minutos constituyen una operacion EDTO.

7.3.3 Para aviones con mas de dos motores en operaciones aéreas regulares se ha establecido un umbral
EDTO de 180 minutos y por lo tanto un vuelo de mas de 60 minutos y de hasta 180 minutos, no exigiria una
autorizacion para EDTO, pero si los requisitos para vuelos de mas de 60 minutos.

7.34 Teniendo en cuenta lo anterior, se trate o no de EDTO, todos los vuelos de méas de 60 minutos
hasta un aer6dromo de alternativa en ruta deben incorporar procedimientos adecuados de control operacional
y despacho de vuelos, procedimientos de utilizacion y programas de instruccion en apoyo de la operacion. No
se requiere aprobacion especifica para estos vuelos si no se realizan mas alla del umbral EDTO aplicable. No
obstante, los manuales y procedimientos de operacion aprobados deben incluir las consideraciones
apropiadas segun se plantea en esta CA.

Nota. — La determinacion de si un vuelo es de méas de 60 minutos hasta un aer6dromo de alternativa en ruta, se basa en la metodologia

de conversién de tiempo en distancia presentada en el Parrafo 7.2.5.1 de esta CA, para aviones bimotores, y en el Parrafo 7.2.5.2 para
aviones con mas de dos motores.

7.35 La Figura 7.3-1 — Representacion grafica de EDTO genérico ilustra en forma genérica la
integracion de vuelos de mas de 60 minutos en operaciones aéreas regulares a un aerédromo de alternativa
en ruta y en EDTO. Al interpretar la figura debe tenerse en cuenta que, considerando que para los aviones
bimotores en operaciones aéreas regulares el umbral EDTO es de 60 minutos, los requisitos aplicables a partir
de ese tiempo de desviacion son los de vuelos de més de 60 minutos y los de la aprobacion EDTO.

Figura 7.3-1 — Representacion grafica de EDTO genérico
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7.3.5.1 Consideraciones sobre aerédromos de alternativa en ruta

7.35.1.1 Los aer6dromos de alternativa en ruta son aerédromos hacia los cuales puede dirigirse un
avion en caso de que sea necesaria una desviacion mientras se encuentra en ruta, y que cuentan con los
servicios y las instalaciones adecuados, que tienen la capacidad de satisfacer los requisitos de performance de
la aeronave y que estaran operativos si es necesario. También pueden designarse como aerédromos de
alternativa en ruta, los aer6dromos de despegue o de destino.

7.3.5.1.2 Para todos los aviones, todos los vuelos de més de 60 minutos deben incluir la identificacion
de aer6dromos de alternativa en ruta en el proceso de despacho. El estado operacional de esos aerédromos,
incluyendo las condiciones meteorolégicas, debe evaluarse y proporcionarse a la tripulaciéon de vuelo antes
de la salida junto con la informaciéon mas actualizada disponible. La tripulacién de vuelo también debe contar
con un medio para obtener actualizaciones meteoroldgicas del aerédromo de alternativa en ruta segun se
requiera durante el vuelo.

7.3.5.2 Aerddromos de alternativa en ruta — aviones con dos motores de turbina

7.35.2.1 La evaluacién de aerédromos de alternativa en ruta, independientemente de las EDTO, debe
asegurar que las condiciones pronosticadas en los aer6dromos identificados estaran por lo menos al nivel de
los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos por el explotador en la hora de utilizacion prevista, dando
cumplimiento de lo establecido en las Partes 121.621 (a) (1) de la Parte 121 de las RAAC o Apéndice G,
punto 2, inciso e) de la Parte 135 de las RAAC.

7.3.5.2.2 Mas adelante en esta CA, se analizan consideraciones adicionales para aerédromos de
alternativa, cuando la operacion es EDTO. Estas consideraciones EDTO adicionales seran aplicables cuando
se traten de aviones bimotor en operaciones aéreas regulares.

7.3.5.3 Aerédromos de alternativa en ruta — aviones con mas de dos motores de turbina

7.3.5.3.1 No hay un requisito especifico de que las condiciones meteoroldgicas en los
aerédromos de alternativa en ruta identificados estén pronosticadas por lo menos a los valores minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos por el explotador y a diferencia de los aviones con dos motores, solo
debera darse cumplimiento a lo establecido en los Partes 121.621 (a) (1) de la Parte 121 de las RAAC o
Apéndice G, punto 2, inciso e) de la Parte 135 de las RAAC.

7.4 Mas adelante en esta CA, se analizan consideraciones adicionales para aerédromos de
alternativa, cuando la operacién es EDTO. Estas consideraciones EDTO adicionales seran aplicables cuando
se traten de aviones en mas de dos motores en operaciones aéreas regulares o con dos motores en
operaciones aéreas no regulares.

7.5 Requisitos para vuelos que exceden el umbral de tiempo EDTO

751 Las operaciones que excedan del umbral de tiempo EDTO establecido en la Seccidn
121.621 (b) (1) y la Seccién 135.364 de las RAAC para el tipo de avion aplicable exigen una aprobacion
especifica para EDTO.

752 En esta CA se tratan consideraciones especificas sobre los niveles de autorizacion de
tiempo de desviacién maximo apropiados para aviones bimotores y para aviones con mas de dos motores.

7.5.3 La mayoria de las autorizaciones EDTO para aviones bimotores, mas alla de 180
minutos, estan limitadas a una region geografica especifica. Histéricamente, las autorizaciones ETOPS para
aviones bimotores de hasta 180 minutos se desarrollaron en funcién de una necesidad especial en un area de
operaciones particular. Por lo tanto, hacer esfuerzos para limitar la solicitud de la autorizacion EDTO para
aviones bimotores, hasta los 180 minutos, tiene varios propoésitos:

a) la importancia principal es la prevencion de un uso arbitrario de la autorizacion de desviacion mas alla
de lo necesario para completar la operacion de manera segura y eficiente;

b) debido a que se acepta que el aumento del tiempo de desviacién aumenta potencialmente el riesgo de la

operacion, el explotador debe hacer todo lo posible para planifﬁ%ﬁgﬁ%‘g@éamwh_tﬁmw,\l AC
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desviacién maximo de 180 minutos 0 menos, si es factible; y

c) deberia ser una meta de toda planificacion de vuelos de aviones bimotores, operar con el menor tiempo
de desviacion que brinde la mas amplia gama de opciones en caso de un desvio, al mismo tiempo que
se reconocen los beneficios econdmicos de una ruta mas directa y los beneficios en la seguridad
operacional al desviarse a un aerodromo bien equipado. Restringir una autorizaciéon de desviacion
mayor, para areas especificas de operacion, logra este objetivo al tiempo que aborda suficientemente
las necesidades operativas de la industria.

7.5.4 Con respecto a las autorizaciones EDTO para aviones de mas de dos motores, considerando el
historial exitoso de las operaciones y la confiabilidad y redundancia de los motores actuales utilizados, las
EDTO para estos aviones no tienen las mismas restricciones y las autorizaciones EDTO no se limitan a areas
geogréaficas. Sin embargo, al igual que con los bimotores, el explotador de mas de dos motores debe hacer
esfuerzos para designar el aerédromo de alternativaEDTO disponible mas cercano a lo largo de la ruta de
vuelo planificada y permanecer dentro de un tiempo de desviacion maximo de 240 minutos, si es posible.

7.5.5 Ensusolicitud, el explotador solicitara un area de operaciéon EDTO especifica en funcién de un andlisis
de las rutas propuestas y la disponibilidad de aer6dromos suficientes para respaldar los requisitos operativos
de los reglamentos EDTO. A su vez, dado que los requisitos de operacién distinguen entre EDTO hasta 180
minutos y EDTO maés alla de 180 minutos, el explotador necesariamente debera realizar evaluaciones
diferentes para solicitudes EDTO mas alld de 180 minutos.

7.4.5.1 Niveles de autorizacion para EDTO — aviones con dos motores de turbina

7.45.1.1 El nivel de autorizacion para EDTO que se otorgue al solicitante debe corresponder a los
requisitos de ruta, capacidad EDTO del avion, experiencia operacional pertinente y solidez del cumplimiento
del programa EDTO por el explotador. Todas las autorizaciones para EDTO exigen que el explotador implante
programas de operaciones de vuelo y mantenimiento en apoyo de estas. Estos programas deben abarcar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, consideraciones de autorizacion incluyendo las de orden
meteorolégico y MEL, planificacion de vuelos, instruccion, aerédromos de alternativa en ruta y capacidad de
comunicaciones.

7.45.1.2 A continuacidn, se explican las categorias principales de tiempo de desviacion maximoEDTO:

a) Autorizacion de hasta 90 minutos de tiempo de desviacién maximo

1) las autorizaciones para EDTO de hasta 90 minutos se relacionan por lo general con areas de
operaciones con condiciones favorables donde no se requiere tiempos de desviacibn mas
prolongados para apoyar las rutas directas,

2) para esta autorizacién, los LAR OPS contienen cierta flexibilidad en los requisitos de programas
operacionales relativos a tiempos EDTO mayores. Por ejemplo, sila AEC no tiene certificacion EDTO
para un tiempo de desviacién de por lo menos 90 minutos, deben evaluarse las caracteristicas de
disefio y la fiabilidad de la aeronave respecto de los requisitos de disefio EDTO pertinentes. Esta
evaluacion debe confirmar la adecuacion de la aeronave para dichas operaciones sin que se requiera
una certificacion EDTO formal,

3) en apoyo a la flexibilidad en cuestion, la Seccion 121.162 de la Parte 121 de las RAAC contempla
que la certificacion de tipo para EDTO no sea requerida para aviones de mas de dos motores
fabricados antes del 17 de febrero de 2015 o para aviones de dos motores, cuando se usan en EDTO
con un tiempo de desviacion maximo de 75 minutos,

4) puede considerarse la autorizacion de EDTO de hasta 90 minutos para explotadores con experiencia
en el servicio de la AEC minima o nula. Esta determinacion considera factores tales como el area
de operaciones propuesta, la capacidad demostrada del explotador para introducir
satisfactoriamente aviones en las operaciones y la calidad de los programas propuestos de
mantenimiento de la aeronavegabilidad y operaciones, y

5) sise dispone de ellas, deben utilizarse restricciones en la MEL para EDTO de 120 minutos, a menos
gue haya restricciones especificas para 90 minutos o menos;
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC
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b) Autorizacién para mas de 90 minutos y hasta 180 minutos de tiempo de desviacidén maximo

1) las autorizaciones para EDTO de hasta 180 minutos apoyan la mayoria de las areas de operaciones
EDTO,

2) la AEC debe aprobarse para EDTO en la certificacion de tipo hasta por lo menos el tiempo de
desviacién maximo que se solicita (p. €j., 120, 180 minutos),

3) el explotador debe cumplir con los requisitos MEL apropiados al tiempo de desviacion maximo
aprobado (p. ej., EDTO de 120 minutos y mas). La MEL del explotador no puede ser menos restrictiva
que la MMEL correspondiente al tiempo de desviacién maximo aprobado, y

4) para especificar un tiempo de desviacién maximo en EDTO hasta 180 minutos inclusive, la Seccion
121.621 (b) (3) de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC establecen
gue el explotador es responsable de asegurar que no listara un aerédromo de alternativa EDTO en
el despacho o liberacion de vuelo, si el tiempo necesario para volar a ese aerédromo a la velocidad
OEl aprobada (en condiciones ISAy de aire en calma) excede el TLS EDTO mas limitante (incluyendo
el sistemade extincién de incendios) menos 15 minutos;

c) Aumentos del 15% en la autorizacién de tiempo de desviacion maximo

1) previo el analisis de seguridad operacional estipulado en la Seccién 121.621 (b) (4) de la Parte 121
de la RAAC y el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC, si el avidn esta certificado para EDTO
para un tiempo de desviaciébn maximo de 120 o 180 minutos, el explotador puede solicitar un
aumento del tiempo de desviacidon aprobado para rutas especificas o con caracter excepcional, a
condicion de que:

A. eltiempo de desviacion aprobado del explotador que se solicite no exceda de:
e el 115% de la capacidad de tiempo de desviacion méximo certificado del avion para EDTO,

o la capacidad del sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones en cuanto al
tiempo, distinto del sistema de extincion de incendios, menos 15 minutos,

e el proceso de despacho del explotador (calculo de combustible, MEL, etc.) apoye el tiempo
de desviacion aumentado resultante, y

¢ dichos aumentos puedan exigir una evaluacion del disefio de tipo general, incluyendo los TLS
y la fiabilidad demostrada si la capacidad EDTO certificada del avién es inferior al aumento del
tiempo de desviacidn solicitado.

B. las categorias especificas de tiempo de desviacion maximo para EDTO de 138 y 207 minutos,
equivalen a los aumentos del 15% para EDTO de 120 y 180 minutos, respectivamente. En
este caso, los 207 minutos no se consideran como EDTO de mas de 180 minutos, si ho como
una extensién operacional respecto de la autorizacién de EDTO de 180 minutos.

d) Autorizacion para mas de 180 minutos de tiempo de desviacion maximo

1) para vuelos con tiempo de desviacibon maximo de mas de 180 minutos, puede requerirse
autorizacion para volar rutas directas en algunas areas 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 areas del Pacifico
septentrional, asi como rutas que atraviesan las regiones oceanicas meridionales,

2) puede otorgarse autorizacion para realizar operaciones con tiempo de desviacion superior a 180
minutos a explotadores con experiencia EDTO anterior y una autorizacion EDTO del80
minutos existente respecto de la AEC indicada en su solicitud. La autorizacién mediante
aprobacion especifica para operaciones EDTO de méas de 180 minutos puede ser para un area
concreta, sobre la base de disponibilidad de aerédromos de alternativa en ruta en el area de
operaciones,

3) envistadellargo tiempo de desviacién involucrado, para especi[iﬁ_ai (551 Artlig}%%gg gf%’ﬁﬁ'%ﬁ%ﬂ]ﬁN AC
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en EDTO de mas de 180 minutos, la Seccion 121.621 (b) (3) de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G, punto 2, inciso d) de la Parte 135 de las RAAC establecen que el explotador es
responsable de asegurar que no listara un aerédromo de alternativa EDTO en el despacho o
liberacion de vuelo, si el tiempo necesario para volar a ese aerdodromo:

A. ala velocidad AEO, corregida por viento y temperatura, excede el tiempo mas limitante del
sistema de extincion de incendios menos 15 minutos, 0

B. a la velocidad OEI aprobada, corregida por viento y temperatura, excede el tiempo para el
sistema significativo EDTO mas limitante (otro que no sea el sistema de extincién de
incendios) menos 15 minutos.

7.4.5.2 Niveles de autorizacion para EDTO — aviones con mas de dos motores de turbina

Los vuelos de hasta 180 minutos de tiempo de desviacion hasta un aer6dromo de alternativa en ruta
efectuados por aviones con mas de dos motores no requeriran una autorizacion para EDTO, dado que segun
la Seccién 121.621 (b) (1) de la Parte 121 de las RAAC se ha establecido dumbral de tiempo EDTO de 180
minutos para estas operaciones. No obstante, debera darse cumplimiento a los requisitos para vuelos de mas
de 60 minutos, como se explicé antes.

Nota. — La determinacion de si un vuelo esta dentro de los 180 minutos o del umbral de tiempo aplicable hasta un aerédromo de alternativa

en ruta se basa en la metodologia de conversion de tiempo en distancia presentada en el Parrafo 7.2.5.1 para aviones bimotores en esta
CA, y en el Parrafo 7.2.5.2 para aviones con mas de dos motores.

a) Autorizacion para més de 180 minutos de tiempo de desviacion méximo

1) segun la Seccion 121.621 (b) (1) de la Parte 121 de las RAAC se requiere autorizacién para EDTO
para aviones con mas de dos motores si el vuelo previsto supera un tiempo de desviacion de 180
minutos hasta un aer6dromo de alternativa en ruta,

2) a diferencia de los bimotores, no hay niveles de autorizacion de tiempo de desviacidn maximo
especificos que no sean los establecidos para permitir operaciones mas all4 del umbral de tiempo
aplicable, es decir, es la capacidad TLS EDTO particular la que establece la base para la planificacion
del tiempo de desviacion hasta un aerédromo de alternativa en ruta. Normalmente, el TLS EDTO
esta determinado por la capacidad del sistema de extincién de incendios en la carga a menos que el
fabricante del avion haya especificado otra limitacién detiempo del sistema EDTO. En el Parrafo 7.5.4
de esta CA, se tratan las consideraciones de planificacion operacional relativas a los TLS EDTO,

3) aligual que para los aviones bimotores, las autorizaciones para EDTO de aviones con mas de dos
motores exigen que el explotador implante un programa de apoyo a las operaciones de vuelo. Este
programa debe tratar consideraciones de autorizacion incluyendo las de orden meteorolégico y MEL,
planificacibn de vuelos, instruccidon, aerédromos de alternativa en ruta y capacidad de
comunicaciones, y

4) nuevamente, en vista del largo tiempo de desviacion involucrado, para especificar un tiempo de
desviacién maximo en EDTO de mas de 180 minutos, la Seccién 121.621 (b) (3) de la Parte 121 de
las RAAC yla Seccién 135.210 (b) (3) de la Parte 135 de las RAAC establecen que el explotador es
responsable de asegurar que no listara un aerédromo de alternativa EDTO en el despacho o
liberacién de vuelo, si el tiempo necesario para volar a ese aerédromo:

A. alavelocidad AEO, corregida por viento y temperatura, excede el tiempo mas limitante delsistema
de extincion de incendios menos 15 minutos, y

B. cabe recordar que segun la Seccién 121.162 de la Parte 121 de las RAAC o la parte pertinente
de la Parte 25 de las RAAC, las autorizacionesEDTO para aviones con mas de dos motores no
exigen certificacion EDTO para estos aviones fabricados antes del 17 de febrero de 2015.
Ademas, los procedimientos de mantenimiento EDTO o los requisitos del programa de
mantenimiento EDTO tampoco se aplican a aviones con mas de dos motores.

7.5 Preparacion de los vuelos EDTO

751 Area de operaciones EDTO |F-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC
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7.5.1.1 Para todos los aviones, el area de operaciones EDTO esta limitada por el tiempo de desviacion

maximo aprobado hasta un aerédromo de alternativa en ruta a la velocidad de desviaciéon aprobada (en
condiciones ISA en aire en calma) desde cualquier punto a lo largo de la ruta de vuelo propuesta.

7.5.1.2 El limite del area EDTO para fines de planificacion de rutas se basa en un radio de distancia de
desviacién con aire en calma constante a partir del emplazamiento del aer6dromo en cuestion sin tener en
consideracion las posibles rutas ni las trayectorias de aproximacion y el perfil dedescenso, o variaciones de
viento y temperatura que podrian encontrarse durante una desviacion real.

7.5.1.3 El area de operaciones EDTO se establece durante el proceso de preparacién del vuelo sobre la base
de los aer6dromos de alternativa en ruta designados, determinados de acuerdo alo establecido méas adelante
en el Parrafo 7.5.2 de esta CA, y la distancia de desviacién maxima correspondiente al tiempo de desviacién
maximo y velocidad EDTO aprobados, determinada como se describié en los Parrafos 7.2.5.1 para aviones
bimotores y 7.2.5.2 para aviones con méas de dos motores, de esta CA. Esta area se representa graficamente
mediante arcos o circulos de distancia dedesviacibn maxima en torno de los aerédromos de alternativa en
ruta seleccionados para establecer una limitacion geografica para la ruta de vuelo prevista.

7.5.1.4 Una vez que la ANAC apruebe las areas de operaciones aprobadas para EDTO, éstas apareceran
detalladas en las OpSpecs. Por su parte, el explotador, en el despacho/ liberacion de vuelo,debe especificar el
tiempo de desviacion maximo hasta un aerédromo de alternativa en ruta EDTO para el cual puede realizar una
operacion EDTO particular. El tiempo de desviacion maximo planificado a la velocidad de desviacién aprobada
no debe ser superior al valor indicado en la OpSpec.

75.14.1 Sector EDTO — Puntos de entrada (EEP) v salida EDTO (EXP)

751.4.11 El sector EDTO comprende la porcion o porciones de unaruta EDTO que se extiendemas alla4
de los circulos de umbral con centro en cada aer6dromo de alternativa en ruta. El comienzo del sector EDTO
es el primer punto de la ruta més alla del umbral de tiempo/distancia EDTO hasta unaerédromo de alternativa
en ruta y también se le denomina punto de entrada EDTO (EEP). El extremofinal del sector EDTO es el Gltimo
punto de la ruta ubicado mas alla del umbral de tiempo/distancia EDTO hasta un aerédromo de alternativa en
ruta, que también se denomina punto de salida EDTO (EXP).

7.5.14.1.2 Los puntos de entrada y de salida EDTO en cualquier ruta EDTO dada se basan en
condiciones ISA con aire en calma y no cambian con los vientos reinantes. El sector EDTO definido por estos
puntos representa la porcién de la ruta en la que se aplican las consideraciones de planificacion de vuelos
EDTO analizadas en esta CA (combustible, aerédromos de alternativa, TLS).

7.5.1.4.1.3 Una ruta EDTO puede tener varios sectores EDTO si dicha ruta ingresa y sale del espacio
aéreo EDTO mas de una vez o cuenta con un segmento que no es EDTO en el medio del sector EDTO. Los
explotadores aprobados pueden planificar tales vuelos sobre la base de varios sectores EDTO o tratando toda
la porcidn del vuelo entre el primer EEP vy el tltimo EXP como si fueraun solo sector EDTO.

7.5.1.4.2 Puntos equivalentes en tiempo EDTO (ETP)

751421 Un punto equivalente en tiempo (ETP) es un punto ubicado a iguales tiempos de vueloentre
dos aer6dromos 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 «aer6dromos de alternativa enruta EDTO». Los ETP
definen los puntos de la ruta desde los cuales se aplican los requisitos de planificacion de vuelos EDTO
descritos en esta CA (combustible, aer6dromos de alternativa, TLS).

7.5.1.4.2.2 A diferencia de los EEP y EXP EDTO que se basan en condiciones de aire en calma,los ETP
tienen en cuenta las condiciones meteoroldgicas reales (viento y temperatura) de modo que su posicion en la
ruta puede verse desplazada con respecto al punto medio geométrico entre cualquierpar de aerédromos 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 rutaentre los aer6dromos de alternativa en
ruta EDTO. Si las condiciones meteoroldgicas son diferentes, el ETP avanza a lo largo de la ruta hacia las
condiciones meteorolégicas en ruta mas adversas.

7.5.1.4.2.3 Una ruta EDTO normalmente contard con por lo menos un ETP y puede tener tambiénvarios
dependiendo de la longitud del sector EDTO, los aerédromos de altemati\‘ﬂf&@fo%@%%ﬁﬁﬁ{ﬂ'ﬂﬂq%&ﬂNAC
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tiempo de desviacién maximo EDTO aplicable.
7.5.1.4.24 Si el explotador opta por designar un Gnico aerédromo de alternativa en ruta EDTO para
establecer el area de operaciones EDTO, en ese caso no habra ETP y, por lo tanto, el combustiblede las

protecciones TLS deben evaluarse para cualquier posible derrota de desviacién entre los puntos de entrada y
salida EDTO (EEP y EXP).

7.5.1.4.3 Calculos del punto equivalente en tiempo (ETP)

7.5.1.4.31 El estado del vuelo, el nivel de vuelo y las condiciones meteorolégicas pronosticadas conexas
utilizadas para determinar la posicién de los ETP para EDTO dentro del sector EDTO pueden variar
dependiendo del requisito particular de planificacion de vuelo EDTO que se esta tratando, el tipode avién y los
requisitos especificos establecidos por la ANAC.

7.5.1.4.3.2 Deben establecerse ETP para:
a) calcular el combustible de desviacion EDTO segun el Pérrafo 7.5.3 de esta CA,;

b) verificar el tiempo de desviacibn méximo respecto de los valores TLS aplicables segln el Parrafo
7.5.4deestaCA;y

c) adoptar decisiones respecto de la desviacion en vuelo segun el Parrafo 7.6.4.2 de esta CA.

7.5.1.4.3.3 Los ETP establecidos con fines de planificacion del combustible de desviacién EDTO se
determinan normalmente sobre la base de un nivel de vuelo de despresurizacionde 10 000 ft
(3 000 m). Puede suponerse un nivel de vuelo de despresurizacion mas elevado si lo permite el suministro de
oxigeno suplementario del avién o es necesario 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 proteccion del combustible de desviacion para la condicion de falla de
motor solamente.

Nota 1. — Los explotadores pueden optar por normalizar un Unico célculo ETP (ya sea despresurizacion o falla de motor) a efecto de
simplificar su proceso de planificacién de vuelo y presentacién del plan de vuelo.

Nota 2. — Los requisitos de proteccion de combustible EDTO de la Seccion 121.621 (b) (5) de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G, punto 2, inciso g) de la Parte 135 de las RAAC para casos de falla de motor (sin despresurizacion) se aplican solo
a los aviones bimotores.

751434 La determinacion de los ETP para fines de planificacion del TLS EDTO puede introducirtodavia
otro calculo de ETP sobre la base de la velocidad de crucero y nivel de vuelo con todos los motores en marcha,
dado que esta es la condiciébn de vuelo pertinente empleada para evaluar la proteccién del tiempo de
desviacién con extincién de incendio en la carga para vuelos de EDTO de méas de 180 minutos en los requisitos
de las Secciones 121.621 (b) (3) y 12.643 de la Parte 121 de las RAAC y Apéndice G, punto 2, inciso d —“Sistemas
de tiempo limitado” de la Parte 135 de las RAAC. Para los aviones bimotores en que se haya establecido otro
tiempo para sistemas significativos EDTO diferente del de extincién de incendios en la carga, la base ETP
utilizada segun las Secciones 121.621 (b) (3) y 12.643 de la Parte 121 de las RAAC y Apéndice G, punto 2,
inciso d —“Sistemas de tiempo limitado” de la Parte 135 de las RAAC para evaluar la proteccién del tiempo
de desviacion para el otro sistema es normalmente un caso de falla de motor considerando las
condiciones meteoroldgicas pronosticadas si el vuelo EDTO es de mas de 180 minutos.

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

Nota. — Los vuelos EDTO de hasta 180 minutos pueden también comprender ampliaciones del orden del 15% para esta
autorizacion (p. €j., de hasta 207 minutos).

7.5.1.4.3.6 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 aerédromode

desviacién en ruta preferido o principal pasa a ser el siguiente aerédromo de alternativa EDTO indicado en el
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC
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plan de vuelo operacional. En el propio ETP, el tiempo de desviacion para cada uno delos dos aerédromos de
alternativa en ruta que definen el ETP es el mismo; no obstante, cuando el vuelo sobrepasa el ETP estara
progresivamente mas cerca de un aerédromo que pasa a ser el nuevoaeréodromo de desviacion primario y
progresivamente mas alejado del otro aer6dromo que era el primario antes del sobre paso del ETP. Esta
misma transicién ocurrird en cada ETP del sector EDTO para casos donde se hayan indicado multiples ETP
y un Gnico aer6dromo EDTO de la lista sera el principal entre cualesquiera dos ETP seguidos. Los ETP para
despresurizacidn se utilizan normalmente como base para la vigilancia de la marcha del vuelo en ruta relativa
a los aer6dromos de desviacién EDTO; no obstante, el explotador puede optar por evaluar también ETP AEO
u OEI para latoma de decisiones sobre desviacion, dependiendo del caracter de la emergencia en vuelo y
teniendo en debida consideracion la creciente complejidad de gestionar multiples puntos de decisién entre
aerddromos de desviacion.

7.5.1.4.3.7 El explotador puede optar por incluir los ETP EDTO en el plan de vuelo operacional ocomo
puntos de referencia de posicién en las pantallas del sistema de gestién de vuelo para ayudar ala tripulacién
en la vigilancia de la marcha del vuelo con respecto al sector EDTO.

7.5.1.4.3.8 En caso de desviacion en un vuelo EDTO, la tripulacién de vuelo no esta obligada a desviarse
hasta el aer6dromo de alternativa EDTO principal indicado en el plan de vuelo y puede optarpor dirigirse a un
aerédromo diferente como el sitio de aterrizaje adecuado mas cercano si considera que es el curso de accion
mas seguro sobre la base de las condiciones operacionales presentes.

7.5.2 Aerédromos de alternativa para EDTO

7.5.2.1 Los aerdédromos de alternativa, para fines de planificacion EDTO, son aquellos aerédromos a los que
el explotador ha sido autorizado a designar para la planificacién de desviaciones en ruta dentro de un area de
operaciones EDTO aprobada y deberan estar listados en el manual de operaciones. La evaluacion operacional
de estos aer6dromos entrafia las siguientes consideraciones independientes:

a) la adecuacion basica del aerédromo para apoyar una operacién de aproximacion y aterrizaje segura
independiente de variaciones operacionales; y

b) las condiciones pronosticadas en los aerédromos designados para apoyar una operacion de
aproximacion de aterrizaje segura en los tiempos previstos de uso durante un vuelo EDTO particular.

7.5.2.2 Estas consideraciones independientes y complementarias se definen mediante términos y criterios
especificos como «aerédromo adecuado»y «aer6dromo de alternativa», conforme surge en la Parte 1 de las
RAAC.

7.5.2.3 Un «aerédromo adecuado» es un aerd6dromo que un explotador puede listar como aerédromo de
alternativa y que cumple al menos con:

a) los requisitos de las Secciones 121.621 y 121.623 de la Parte 121 de las RAAC y Secciones 135.210 de
la Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de operacion;

b) es un aerd6dromo certificado o aprobado por la AAC del Estado del aer6dromo para operaciones
comerciales;

¢) hasido evaluado y satisface consideraciones fundamentales distintas de las meteorolégicas; y
d) cuentacon un procedimiento de aproximacion disponible.

7.5.2.4 Un «aerédromo de alternativa EDTO» es un «aerddromo adecuado» que ha sido designado para un
vuelo EDTO particular y que satisface los minimos de despacho aplicables (condiciones meteoroldgicas y de
campo) evaluados segun los criterios operacionales que se presentan en los Parrafos 7.5.2.5.1 a 7.5.2.5.4
siguientes. Los aer6dromos designados deberan indicarse en el plan de vuelo operacional. Esta definicion se
aplica a la planificacion de vuelo y no limita de modo alguno la autoridad del piloto al mando durante el vuelo.

7.5.24.1 Consideraciones de performance de aterrizaje
7524.11 La evaluacion de la longitud de la pista para los aer6dromaos adecuados seleccionadospara
IF-2024-103956634-APN-DN 'ANAC
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apoyar un vuelo EDTO debe basarse en la informacién de performance de aterrizaje AFM proporcionada por
el fabricante y definida con arreglo de la Parte 25 de las RAAC. La longitud de pista requerida con la masa de

aterrizaje prevista debe basarse en las consideraciones establecidas en las Secciones 121.197 y 121.298
de la Parte 121 de las RAAC y la Seccion 135.378 de la Parte 135 de las RAAC.

75.24.1.2 Para la planificacion de las desviaciones EDTO puede tener que considerarse procedimientos
de aterrizaje con sobrepeso. Para los aviones equipados con sistemas de vaciado decombustible en vuelo, la
masa de aterrizaje prevista puede reducirse para permitir el vaciado de combustible siempre que el explotador
demuestre que las tripulaciones de vuelo estan adecuadamente instruidas y que los requisitos de combustible
de desviacion no se ven comprometidos.

75.24.1.3 Los aerddromos de alternativa EDTO seleccionados para un vuelo EDTO en particulardeben
evaluarse aln 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 evaluacién de planificacién de despacho. Esta
evaluacion debe tener en cuenta los valores probables de velocidad y direccion del viento, asi como el estado
de la superficie de la pista previsto.

7.5.24.1.4 Para aerédromos con terreno local limitado, también debe incluirse una evaluacién dela
capacidad de gradiente de ascenso en la maniobra de dar motor en caso de aproximacion frustrada después
de una desviacion OEI.

7.5.2.4.2 Periodo de validez o0 margen de tiempo

752421 El periodo de validez o margen de tiempo es la 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 yaterrizaje seguros en caso
de deviacién EDTO en ruta. El margen de tiempo aplicable debe considerar la primera y la Ultima hora prevista
de llegada para cada aerodromo de alternativa EDTO sobre la base de la hora prevista de salida. El periodo
de validez para un aerédromo de alternativa EDTO dado se determina normalmente sobre la base de una
desviacion a partir de los ETP EDTO primero y ultimo para dicho aerédromo.

7.5.2.4.2.2 Las horas previstas de llegada, primera a Gltima, pueden considerar perfiles diferentesde vuelo
de desviacion, 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 despresurizacion,
dependiendo de requisitos de la ANAC y de la implantacion del sistema de planificacion de vuelos operacional.

7.5.2.4.2.3 Ademas, el periodo de validez requerido puede ampliarse en algunos casos para incluir un
margen adicional, como de una hora antes de la primera hora de llegada y otra hora después de ladltima hora
de llegada, si asi lo estipula la ANAC o el explotador.

752424 La evaluacion del periodo de validez del aer6dromo de alternativa EDTO debeconsiderar las
condiciones meteoroldgicas pronosticadas, incluyendo minimos de techo y visibilidad basados en la mas
reciente informacion disponible con méargenes apropiados para planificacion de despacho segun se analiza a
continuacion. Las horas de utilizacién, NOTAM, vientos pronosticados yotros factores operacionales también
pueden incluirse en la evaluacion para asegurar que puede lograrse una operacién de aproximacion y
aterrizaje segura dentro de la ventana temporal aplicable.

75.2.4.3 Minimos meteorolégicos para aerédromos de alternativa EDTO

752431 Segun la Seccién 121.631 (b) de la Parte 121 de las RAAC y la Seccién 135.210 de la Parte
135 de las RAAC, para garantizar que se observe un margen adecuado de seguridad operacional al determinar
si puede o no efectuarse una aproximaciony aterrizaje de manera segura en cada aerédromo de alternativa,
el explotador especificara valores incrementales apropiados, aceptables para la ANAC para la altura de la base
de las nubes y la visibilidad que se afiadiran a los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos por ese
explotador. Estos seconocen como minimos de planificacién de aerédromo de alternativa y deben evaluarse
sobre la basede la mas reciente informacion de prondstico para el periodo de validez requerido, segun el
Parrafo 7.5.2.5.2 de esta CA, para cada aer6dromo de alternativa EDTO designado.

7.5.2.4.3.2 Esto tiene por objeto tener en cuenta la posibilidad de deterioro de las condiciones
meteoroldgicas despues de iniciado el vuelo EDTO, como se ilustra en I3-Tahls 7.5-b = EiemRISNISNEHI\ A C
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de planificacién de despacho EDTO:

Tabla 7.5-1 — Ejemplo de minimos de planificacién de despacho EDTO

Instalacion de aproximacion Techo de nubes Visibilidad
Aproximacién de precisién DH/DA autorizada mas un Visibilidad autorizada mas un
incremento de 60 m (200ft) incremento de 800 m
Aproximacién que no es de precision MDH/MDA autorizada mas un Visibilidad autorizada mas un
0 aproximacién en circuito incremento de 120 m (400ft) incremento de 1 500 m
7.5.2.4.3.3 Los procedimientos de aproximacion al aterrizaje en circuito no se utilizan normalmentepara la

planificacion EDTO; no obstante, si se utilizan, los mismos margenes de despacho se aplicariana los minimos
de aproximacién en circuito publicados.

752434 Los procedimientos de aproximacion con performance de navegacion requerida (RNP)
aprobados pueden utilizarse para la planificacién EDTO, sobre la base de los requisitos de la Seccion 91.143
de la Parte 91 de las RAAC.

7.5.2.4.35 También puede definirse una consideracién para elementos pronosticados condicionales, por
ejemplo, normalmente se tiene en cuenta una condicion PROB 40 o TEMPO por debajo de los minimos de
utilizacion aplicables inferiores.

Nota 1. — Se utilizara el indicador “PROB” seguido de la probabilidad en decenas de porcentaje para indicar la probabilidad de que haya
fluctuaciones temporales de las condiciones meteorolégicas pronosticadas.

Nota 2. — Se utilizara el indicador de cambio “TEMPQO” para describir fluctuaciones temporales en los pronésticos de condiciones
meteorolégicas que lleguen a determinados valores o pasen por ellos y duren menos de una hora en cada caso y, en conjunto,abarquen
menos de la mitad del periodo durante el cual se pronostican las fluctuaciones.

7.5.2.4.3.6 Al realizar el despacho con arreglo a las disposiciones de la MEL, las limitaciones de la lista
que afecten los minimos de aproximacién por instrumentos deben considerarse al evaluar los minimos del
aerddromo de alternativa EDTO, asi como también los NOTAM que afecten el procedimiento de aproximacion
publicado.

7.5.2.4.3.7 Los minimos de planificaci6n EDTO se aplican solamente al despacho. Una vez iniciado el
vuelo, se aplican los minimos de utilizaciéon publicados normales requeridos para realizar una operacién de
aproximacion y aterrizaje segura, como se describe mas adelante.

7.5.2.4.3.8 Los términos «minimos de utilizacion» o «minimos de aterrizaje» se refieren a los minimos en
la carta de aproximacion aplicable y no a los minimos de planificacion EDTO segun este paragrafo.

75244 Servicios de salvamento y extincidn de incendio (SSEI)

752441 El explotador incluird en el Manual de Operaciones del Explotador el nivel de proteccién SSEI

que considera aceptable de los aerédromos de alternativa EDTO, los cuales deberdn adecuarse a los niveles
minimos establecidos por ANAC.

7.5.2.4.4.2 En el caso en que los aerédromos de salida o de destino o los aerédromos de alternativa de
salida o de destino sean también aer6dromos de alternativa EDTO, el nivel de proteccion SSEI aceptable debe
cumplir con los niveles que fije ANAC.

7.5.3 Requisitos de combustible para EDTO

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

7.5.3.2 Elrequisito de combustible critico EDTO considera la posibilidad de los escenarigs defall S|%|ientes
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a partir del ETP EDTO mas critico en cuanto al combustible o «punto critico» (CP) entreaerédromos de
alternativa EDTO designados:

a) despresurizacion con todos los motores en marcha;
b) despresurizacién con un motor inoperativo; y
c) falla de motor solamente (aviones bimotores solamente).

7.5.3.3 Los requisitos de la Seccion 121.621 (b) (5) de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G, punto 2,
inciso g) de la Parte 135 de las RAAC complementan el combustible adicional establecido por la Seccion
121.639 de la Parte 121 de las RAAC y Seccion 91.543 de la Parte 91 de las RAAC respectivamente, en base
a los escenarios de combustible critico para EDTO.

7.5.3.4 El combustible requerido para satisfacer el mas restrictivo de estos escenarios de desviacion
determinara si se requieren reservas de combustible critico EDTO adicionales para un vuelo EDTO. Si la
cantidad de combustible de desviacion critico EDTO es inferior a la del combustible de misién y reserva normal
previsto remanente en el CP, no se requiere transporte a bordo de combustibleadicional. No obstante, si la
cantidad normal prevista de combustible a bordo en el CP no satisface elrequisito de combustible critico,
entonces se necesita llevar a bordo combustible adicional de reservapara EDTO.

75.3.4.1 Calculo del combustible critico para EDTO

7534.11 El célculo del combustible critico para EDTO esté establecido en la Seccién 121.621
(5) de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G, punto 2, inciso g) de la Parte 135 de las RAAC con su efecto
acumulativo, segun corresponda.

7.5.34.1.2 No obstante, se describe a continuacién con mayor detalle desglosando los perfiles de
desviacién segun tramos de vuelo individuales:

a) descenso desde la altitud de crucero normal:

1) para los escenarios de despresurizacion AEO y OEl, se trata de un descenso de emergencia hasta
la altitud de despresurizacion siguiendo los procedimientos de descenso de emergenciadel avion en
cuestion. La altitud de despresurizacién se considera normalmente como de3 000 m (10 000 ft);
no obstante, puede preverse una altitud mayor si el avién tiene combustible suficiente para el tiempo
de desviacion previsto, y
Nota. — Aunque normalmente se considera que los requisitos de oxigeno son independientes de los requisitos EDTO,
deberan no obstante cumplirse tanto para los vuelos EDTO como los que no son EDTO. Esto comprende el nivel de vuelo

de desviacion con despresurizacion supuesto utilizado para calcular el escenario de combustible critico EDTO que puede
estar limitado por la provision de oxigeno disponible.

2) para el escenario de falla de motor solamente, si corresponde, se trata de un descenso normala
marcha lenta hasta una altitud limitada por el empuje o a un perfil de descenso en crucero limitado
por el empuje con MCT en el motor que funciona. La velocidad de descenso en cruceroes normalmente
la misma velocidad Mach/IAS utilizada para determinar la distancia de desviacion maxima EDTO.
Por lo tanto, puede ser una velocidad distinta de la seleccionada para definir el umbral EDTO;

Nota. — Si bien en la Seccién 121.621 (b) (5) de la Parte 121 de las RAAC y el Apéndice G, punto 2, inciso g) de la Parte 135
de las RAAC se define un escenario de combustible critico para falla de motor solamente en aviones bimotores, esta condicion
rara vez es limitante. Esto se debe a que normalmente los escenarios de despresurizacién se basan en un nivel de vuelo de
desviacién mas bajo y por ello llevan un mayor volumen de combustible de desviacién. En consecuencia, el explotador puede

no incluir el escenario de falla de motor solamente, en sus célculos de combustible para despacho EDTO, si determina y
evidencia que esto es una condicién no limitante.

b) crucero hasta un aerédromo de alternativa EDTO:

1) para aviones bimotores, la velocidad de crucero utilizada para calcular los escenarios de combustible
critico para falla de motor (falla de motor combinada con despresurizacion y fallade motor solamente)
debe ser la misma que la velocidad OEI aprobada utilizada paradeterminar la distancia de desviacion
méxima EDTO. La velocidad de crucero usada para el calculo del escenario de despresurizacion
con todos los motores puede ser una velocidad diferente, hormalmente, se supone que sea la

IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

61
Pégina 61 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004

velocidad de crucero de larga distancia (LRC) con todos los motores en funcionamiento. No hay un
requisito para utilizar la velocidad OEI aprobada para el calculo de combustible critico con todos los
motores,

Nota. — La velocidad OEI utilizada para calcular la distancia de desviacién maxima EDTO y los requisitos de combustible
critico con un motor inoperativo para aviones bimotores pueden variar segin las diferentes regiones geograficas
dependiendo de los requisitos en ruta, el tiempo de desviacion maxima EDTO y la disponibilidad de aerédromos de
desviacién en ruta. Ademas, la velocidad OEI utilizada para establecer la distancia de 60 minutos y el umbral de distancia
para un vuelo que no es EDTO puede ser distinta a la velocidad seleccionada para un vuelo EDTO. Los requisitos de

planificacion de combustible EDTO no se aplican a vuelos que permanezcan dentro del umbral de distancia EDTO
establecido.

2) para aviones con mas de dos motores, no hay una relacion particular entre la velocidad utilizada
para establecer la distancia de desviacion maxima y las velocidades de crucero supuestas para el
céalculo de combustible critico EDTO. Concretamente, las velocidades utilizadas para calcular los
escenarios de despresurizacion con AEO y OEI pueden ser distintasde la velocidad AEO aprobada
utilizada para determinar la distancia de desviacién méxima EDTO. El escenario de falla de motor
solamente, no se aplica a los aviones con mas de dos motores, y

3) enlaTabla 7.5-2 — Modos de velocidades de crucero para escenarios de combustible critico EDTO
se resume la relacién entre la velocidad méxima para el célculo de umbral de distancia,distancia de
desviacién maxima EDTO y combustible critico EDTO.

Tabla 7.5-2 — Modos de velocidades de crucero para escenarios de combustible critico EDTO

Escenarios de combustible critico
Distancia de Distancia de Despresurizacion y N Falla de
e . A Despresurizacion y un
desviacién 60 min/ desviacion todos los motores motor operativo motor
umbral EDTO maxima EDTO operativos P solamente
Awones Cualqu_ler OEI OEI aprobada Cualqw_er AEO OEI aprobada OEl
bimotores seleccionada seleccionada aprobada
Aviones con mas Cualquier AEO AEO Cualquier AEO Cualquier OEI .
. ) . No aplica
de dos motores seleccionada aprobada seleccionada seleccionada

c) descenso y espera sobre un aerédromo de alternativa EDTO:

El calculo de combustible critico debe tener en cuenta un descenso normal a 450 m (1 500 ft) porencima
del aer6dromo de alternativa EDTO seguido de 15 minutos de espera. El descenso se inicia a partir de
la altitud de despresurizacién o de motor inoperativo en el escenario particular.

d) aproximacion y aterrizaje en un aerédromo de alternativa EDTO:

Debe incluirse la dotacion de combustible para una aproximacion y aterrizaje por instrumentos normal.
También puede especificarse en algunos reglamentos estatales una dotacién de combustible para
aproximacion frustrada; no obstante, este combustible adicional no se incluye enlos requisitos EDTO.

€) mas consideraciones para tener en cuenta:
1) efectos del hielo:

A. Esta dotacibn se basa normalmente en el mayor de los dos volimenes de combustible
requeridos, segun se determina a partir de datos de planificacién de combustible operacional
proporcionados por el fabricante del avién y la evaluacién por el explotador deposible exposicion
a engelamiento durante la desviacion para el vuelo EDTO:

e combustible para tener en cuenta el procedimiento antihielo en los motores vy, si corresponde,
en las alas, para la totalidad del tiempo durante el cual se pronostica engelamiento; o

e combustible para tener en cuenta el efecto de posible acumulacion de hielo en superficies
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no calentadas (engelamiento de la célula) para el 10% del tiempo duranteel cual se ha

pronosticado engelamiento, incluyendo el combustible utilizado para procedimientos
antihielo en motores y alas durante este periodo.

2) errores del viento pronosticado:

Esta dotacién de combustible se determina normalmente aplicando un factor del 5% a la magnitud
del viento pronosticado (aumento para viento de frente, disminucion para viento de cola) si el
explotador esta utilizando vientos pronosticados reales sobre la base de un modelode pronostico de
vientos aceptado por la ANAC. Si el explotador no esta utilizando vientos pronosticados reales sobre
la base de un modelo de vientos aceptados por la ANAC, debe aplicarse un 5% adicional de
combustible al combustible critico total para tener en cuenta errores en los datos de viento.

3) efecto del deterioro de los motores:

Esta dotacion de combustible adicional se basa normalmente en un andlisis operacional del
rendimiento real del consumo de combustible en crucero en kilometraje utilizando herramientas
proporcionadas por el fabricante del avién u otras fuentes. Normalmente, el analisis se lleva acabo
para cada avion que realice vuelos EDTO, dado que los factores de deterioro pueden variar dentro
de la flota del explotador. Si el explotador no realiza andlisis del consumo de combustible en crucero
segun el kilometraje de su vuelo EDTO, debe afiadirse un factor del 5% de combustible adicional al
total del combustible critico para tener en cuenta el posible deterioro del rendimiento del consumo
de combustible en crucero.

Nota. — El rendimiento del consumo de combustible de un avién particular puede ser mejor que el nivel de rendimiento
utilizado para la planificacion operacional del vuelo. En los casos en que se haya determinado que el rendimiento real del
avion es mejor que el nivel basico de la planificacion, el factor de deterioro del consumo de combustible debe ser cero.

4) uso del grupo auxiliar de energia (APU) (de ser necesario):

Si el APU es una fuente de energia requerida para los escenarios de desviacion concombustible
critico EDTO, debe incluirse en los escenarios de desviacion pertinentes el consumo de combustible
adicional requerido para el funcionamiento del APU. Para la mayoriade los aviones, el combustible
de los APU se incluye en los escenarios de combustible criticopara falla de motor, pero normalmente
no se incluye en el escenario de despresurizacién en todos los motores a menos que lo requieran
los procedimientos operacionales especificos delavion.

5) restricciones de la MEL/CDL.:

Combustible para tener en cuenta cualesquiera elementos de la lista de desviacion respecto ala
configuracién (CDL) o MEL.

7.5.3.4.2 Aplicacion operacional del combustible critico EDTO

7.5.34.2.1 La aplicacion operacional del requisito del combustible critico EDTO consiste en los calculos
obligatorios de preparacién del vuelo y la presentacion de esos resultados en el plan de vuelo operacional. El
sistema de planificacién de vuelos del explotador deberia tener capacidad para determinar el combustible
critico requerido (CFR) segun se describié anteriormente y el volumen de combustible normal planificado en
cada ETP EDTO para determinar si es necesario un ajuste de dichovolumen para un vuelo EDTO patrticular.

7.5.3.4.2.2 Las aplicaciones del sistema de planificacion de vuelos y los formatos del plan de vuelopara el
combustible critico EDTO pueden variar y es importante reconocer que los explotadores que realizan vuelos
EDTO pueden aplicar diferentes métodos para satisfacer los requisitos.

7.5.4 Consideraciones sobre sistemas de tiempo limitado (TLS)
7.5.4.1 Existen dos tipos de TLS:

a) los sistemas limitados por su capacidad, p. €j., extintores de incendios en la carga. Por disefio, estos
dejan de funcionar una vez agotados. Por consiguiente, las dimensiones de estos sistemaspueden tener
consecuencias en la capacidad de tiempo de desviacion maximo del avién; y

b) los sistemas para los cuales la capacidad de tiempo se determirg_mﬁtj_dggggg?&_%mjm%ﬁNAc
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sistemas de esta categoria se disefian normalmente para funcionar con una duracién muy superiora la

duracion de un vuelo. Por consiguiente, las dimensiones de estos sistemas normalmente no tienen
consecuencias sobre la capacidad de tiempo de desviacién maximo del avion.

7.5.4.2 La limitacion de tiempo de estos sistemas puede tener que considerarse en el disefio y operacion de
un avion para EDTO a efectos de asegurar que los vuelos EDTO se realizan dentro detiempos de desviacion
compatibles con las capacidades de los TLS pertinentes. Por consiguiente, estalimitacion se aplica solo a los
sistemas significativos para EDTO con limitacién de tiempo.

7.5.4.3 Cuando se publicaron por primera vez en 1985 las reglas para ETOPS, se requeria enellas considerar
solamente la capacidad de tiempo del sistema de extincion de incendios en la carga, y esta capacidad tenia
gue ajustarse al tiempo de desviacion maximo aprobado previsto (ISA, aire encalma) con un margen adicional
de 15 minutos. Este margen se considero suficiente para tener en cuenta las variaciones operacionales como
los vientos respecto de la desviacion paratodos los vuelos con un tiempo de desviacién maximo de 180 minutos
(ISA, aire en calma).

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

7.5.4.5 Como antes, el fabricante de la aeronave debe identificar la capacidad del sistema significativo para
EDTO con mayores limitaciones en cuanto al tiempo que es normalmente el sistemade extincién de incendios
en la carga. No obstante, para aviones con dos motores de turbina certificados segun los nuevos criterios, el
fabricante de la aeronave debe también identificar la capacidad del otro sistema significativo para EDTO con
mayores limitaciones (esto no se exige para aviones de méas de dos motores). Las limitaciones
correspondientes se identifican en la documentacion pertinente del avion (p. €j., para los bimotores en el
documento CMP EDTO, asi como en el AFM).

Nota. — La identificacion del otro sistema significativo para EDTO con mayores limitaciones se realiza por el fabricante durante la
certificacion del avion para EDTO que no se requiere en las normas de la OACI para aviones con méas de dos motores o para aviones de
dos motores de turbina certificados con arreglo a normas ETOPS anteriores. Por consiguiente, para los Estados que han implantado
criterios de certificacion para aviones con mas de dos motores, la capacidad de tiempo del otro sistema significativo para EDTO con
mayores limitaciones en cuanto al tiempo también debe identificarse y considerarse para los vuelos EDTO de dichos aviones.

7.5.4.6 Segln lo establecido en los Secciones 121.621 (b) (3) y 12.643 de la Parte 121 de las RAAC y
Apéndice G, punto 2, inciso d —“Sistemas de tiempo limitado” de la Parte 135 de las RAAC, estas limitaciones
de tiempo deben considerarse por los explotadores de vuelos EDTO en el momento del despacho y la forma
de considerar dichas limitaciones es ligeramente diferente para EDTO de hasta 180 minutos y para EDTO de
mas de 180 minutos, segun se detalla en las seccionessiguientes.

7.5.4.7 Vuelos EDTO de hasta 180 minutos (incluyendo la extension operacional de 15%)

754711 El tiempo requerido para volar la distancia hasta el aerédromo de alternativa EDTO
(incluyendo un margen de 15 minutos para aproximacion y aterrizaje) a la velocidad de crucero OEI aprobada
en aire en calma y condiciones ISA, no debe superar el tiempo especificado en el AFM (u otra documentacion
pertinente del avion) para el tiempo de los TLS del avién con mayores limitaciones.

75.4.7.1.2 Considerando la proporcién actual de incendios en la carga (en aviones de transportede
pasajeros) y la proporcidn de fallas de motor, la probabilidad de que ocurran simultaneamente un incendio en
la carga y una falla de motor seria extremadamente remota (del orden de 1012 por hora devuelo). Por lo tanto,
para el sistema de extincion de incendios en la carga, puede ser aceptable considerar la velocidad de crucero
AEO (en vez de la velocidad de crucero OEI) al verificar el tiempo necesario para volar la distancia hasta el
aerd6dromo o aerdédromos de alternativa EDTO planificados (incluyendo un margen de 15 minutos para
aproximacion y aterrizaje).

Nota. — Los requisitos sobre ETOPS implantados en 1985 requerian el uso de la velocidad de crucero OEIl y el nivel de vuelo al verificar
la limitacion de tiempo del sistema de extincion de incendios en la carga. En consecuencia, las dimensiones de los sistemas de extincién

de incendios en la carga de la mayoria de los aviones bimotores certificados para ETOPS/EDTO se ajustan a esos requisitos. Por lo tanto,
para los aviones bimotores, es aceptable considerar la misma velocidad de crucero OEl aprobada para la verificacion del tiempo de los
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TLS del avién con mayores limitaciones.

7.5.4.7.1.3 Cabe sefalar que algunos elementos de la MMEL/MEL pueden reducir la capacidad de tiempo
de los TLS para EDTO. Estas reducciones deben tenerse en cuenta al planificar la aeronave para un sector
EDTO, a efectos de asegurar que la misma permanece dentro de las limitaciones de tiempo reducidas segun
se explicé anteriormente. Por ejemplo, un extintor de incendios en la carga que no funcione conduciria a una
reduccién de la capacidad TLS EDTO conexa.

7.5.4.7.2 Vuelos EDTO de mas de 180 minutos
754721 Debe realizarse una verificacién en el despacho para confirmar que el tiempo requeridopara

volar a distancia hasta los aerédromos de alternativa EDTO previstos (incluyendo el margen de 15 minutos
para aproximacién y aterrizaje) no supera:

a) paratodos los aviones, el tiempo especificado en el AFM (u otra documentacioén pertinente del fabricante
del avion) para el sistema de extincion de incendios en la carga del avién, considerandouna desviacion
a velocidad y altitud de crucero AEO corregidas para el viento y temperatura pronosticado; y

b) para los aviones bimotores, el tiempo especificado en el AFM para el tiempo del TLS con mas
limitaciones del avién (distintos del sistema de extincién de incendios en la carga), considerando una
desviacioén a la velocidad OEI del crucero y altitud corregidos para el viento y temperatura pronosticado.

754.7.2.2 Cualquier elemento de la MEL/MMEL que afecte la capacidad de los TLS EDTO debeser
tenido en cuenta, y también deben considerarse limitaciones de tiempo corregidas al realizar estaverificacion.

75.4.7.2.3 Si las limitaciones de tiempo se superaran, el explotador debe planificar el avidon paraotra
derrota, posiblemente con una distancia de desviacion reducida, a efectos de asegurar que la aeronave
permanece dentro de las limitaciones de tiempo del sistema pertinentes, segin se describidanteriormente.

7.5.5 Estado técnico del avién para EDTO

7.5.5.1 Seguln las Secciones 121.621 b) de la Parte 121 de las RAAC y Seccién 135-364 de la Parte 135 de
las RAAC, es responsabilidad del explotador asegurarse de que no se sobrepasen las limitaciones de tiempo
pertinentes del avion que realiza operaciones EDTO vy, para aviones con dos motores de turbina, que el avién
esté certificado y configurado para la misién EDTO prevista.

7.5.5.2 Como las limitaciones de tiempo de un avion determinado pueden verse afectadas porla configuracién
o el programa de mantenimiento de este, el explotador debe implantar procedimientos para asegurarse de que
la capacidad EDTO pertinente y las limitaciones de tiempo del aviéndespachado son compatibles con el vuelo
EDTO previsto, segun se explicé en Parrafo 7.5.4 de esta CA.

7.5.5.3 Ademas, la certificacion para EDTO del avion entrafia la expedicion de un documentoCMP EDTO que
proporciona los requisitos requeridos de configuraciéon, mantenimiento, procedimientos y despacho. Por
consiguiente, para las operaciones EDTO la aeronave debe configurarse, mantenerse y operarse segun los
requisitos del documento CMP EDTO. Esto significa que el explotador debe implantar herramientas o
procedimientos para localizar cualquier discrepanciaen el avién que pueda tener consecuencias en la
funcionalidad para EDTO y para la capacidad operacional del mismo.

Nota. — Las normas basicas de certificacion de tipo y el programa de mantenimiento de los aviones con mas de dos motores proporcionan
el nivel de seguridad operacional requerido previsto para EDTO y son adecuadas a las operaciones de ese tipo. En consecuencia, los
requisitos sobre EDTO no introducen requisitos de mantenimiento adicionales o requisitos de certificacion adicionales para los aviones de
mas de dos motores. Por lo tanto, en este caso la condicion EDTO de los aviones con méas de dos motores se relaciona directamente con

condicién del TLS pertinente. En otras palabras, solo los cambios de mantenimiento o configuracion del TLS pertinente pueden tener
consecuencias en la condicion EDTO de los aviones con mas de dos motores.

7.5.5.4 La declaracion de conformidad de mantenimiento EDTO debe proporcionar a la tripulacion de vuelo
garantias de que:

a) la condicion de la aeronave ha sido verificada y se ha confirmado que cumple con los requisitos de
despacho EDTO aplicables establecidos en las politicas de la compafiia, asi como con la MEL aplicable;
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b) se han concluido satisfactoriamente los elementos EDTO de la verificacién de mantenimiento de linea
aplicable;

¢) se ha verificado la configuracion de la aeronave y se ha confirmado que cumple los requisitos de
configuracién aplicables establecidas en el documento CMP EDTO CMP (segun corresponda); y

d) se ha evaluado la capacidad de los TLS pertinentes.

7.5.5.5 El manual de procedimientos de mantenimiento EDTO (o equivalente) debe definir el contenido de las
verificaciones de servicio EDTO y los procedimientos relacionados con la conformidad de mantenimiento EDTO.

75551 Conformidad (visto bueno) de mantenimiento — aviones con dos motores de turbina

755511 Antes de cada vuelo EDTO debe confirmarse la condicion del avion para esasoperaciones.
Con ese fin, el organismo de mantenimiento pertinente del explotador debe proporcionar al despachante del
vuelo una declaracion de conformidad EDTO para fines de control operacional y preparacion del vuelo. Esta
condicién EDTO del avion depende de:

a) lacapacidad EDTO certificada del avién;

b) la configuracién del avion con respecto a los requisitos de configuracion aplicables del documentoCMP
EDTO;

¢) elcumplimiento del avién con respecto a los requisitos de mantenimiento aplicables del documento CMP
EDTO;

d) lacapacidad de los TLS pertinentes; y
e) todo sistema inoperativo (MEL).

7.5.55.1.2 El organismo de mantenimiento pertinente del explotador debe expedir esta declaracion de
conformidad de mantenimiento para EDTO como parte del visto bueno de mantenimiento (p. €j., certificado de
aptitud para el servicio) del avién. Esta declaracion de conformidad de mantenimiento para EDTO, que
normalmente se incluye en el registro de mantenimiento de la aeronave, debe indicar con claridad:

a) sielavion en cuestion es capaz de realizar vuelos EDTO (si 0 no); y
b) la capacidad de tiempo de desviacidbn maximo, conexa.

7.5.55.1.3 El despachante del vuelo debe considerar cuidadosamente esta informacién al preparar un
vuelo EDTO para un avion determinado a efectos de asegurar que el avion sera despachado dentro de su
capacidad EDTO.

7.5.5.5.2 Conformidad (visto bueno) de mantenimiento — aviones con mas de dos motores de
turbina
755521 Como se ha mencionado antes, para aviones con mas de dos motores, fabricados antes del

17 de febrero de 2015, los requisitos de certificacion de tipo y el programa de mantenimiento basico
proporcionan el nivel de seguridad operacional requerido para EDTO y son adecuadas paralos vuelos
EDTO. No obstante, un examen de las limitaciones de tiempo de los TLS pertinentes,en caso de haberlos,
es necesario para aviones con mas de dos motores que realizan vuelos EDTO.

7.5.5.5.2.2 Por consiguiente, la condicion EDTO de los aviones con mas de dos motores esta
relacionado con la condicion del TLS pertinente. En otras palabras, solo los cambios de mantenimientoo
configuracién del TLS pertinente pueden afectar la condicién EDTO de los aviones con mas de dos motores.

7.55.5.2.3 Para los aviones de categoria de transporte de mas de dos motores de turbina fabricados
antes del 17 de febrero de 2015, deberan cumplir con la certificacion EDTO, asimismo, la condicién EDTO de
los aviones con mas de dos motores esté relacionado con la condicion del TLS pertinente.

755524 Aunque las consecuencias de un TLS que no funcione (p. €j., un extintor de incendiosen la
carga inoperativo) podria manejarse mediante la lista de defectos diferidos existente y la limitacién de tiempo de
desviacion conexa tenerse en debida consideracion al planificar el vuelo EDTO (al igualque para otros

elementos de la MEL), podria igual implantarse un sistema de declaraciorﬁigﬁﬁgagéggggg_ﬁgﬁpm,\mC
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de facilitar la gestidn de esta condiciéon EDTO.

7.5.5.5.3 Lista de equipo minimo (MEL)

7.55.5.31 La MEL del explotador EDTO debe cumplir con todos los requisitos aplicables para lostipos de
flota de aviones pertinentes y la capacidad de tiempo de desviacién maximo EDTO aprobada.

7.5.5.5.3.2 La MEL del explotador debe considerar también las caracteristicas especificas del areade
operaciéon EDTO, como:

a) tiempo de desviaciébn maximo;

b) disponibilidad de aerédromos de alternativa en ruta, asi como instalaciones y equipo disponibles;
c) medios de navegacion y comunicaciones; y

d) condiciones meteorolégicas reinantes.

7.5.5.5.3.3 La MMEL puede incluir restricciones que son especificas de las operaciones 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 rutaque no es EDTO, de ser
necesario. Estos requisitos especificos para vuelos EDTO deben identificarse claramente en la MEL del
explotador, y esta no puede ser menos restrictiva que la MMEL, segun corresponda al tiempo de desviacién
maximo aprobado.

755534 Las restricciones EDTO de las MEL/MMEL pueden relacionarse con:

a) eltiempo de desviacion méximo permitido: estas restricciones EDTO se relacionan hormalmente con el
namero de equipo o sistemas que se requiere estén en funcionamiento en el despacho paraun vuelo con
un tiempo de desviacion maximo determinado;

b) la capacidad de los TLS: estas restricciones EDTO se relacionan normalmente con componenteso
equipo de los TLS EDTO que puedan reducir la capacidad de tiempo del sistema cuando estan
degradados o no funcionan (p. €j., el sistema de extincién de incendios en la carga);

¢) los minimos meteoroldgicos aplicables: estas restricciones EDTO se relacionan normalmente con
componentes 0 equipo necesarios para la realizacién de aproximaciones por instrumentos. Puede haber
limitaciones MEL que afecten la capacidad de aproximacion por instrumentos del avion. Eneste caso,
los procedimientos de preparacion de vuelo EDTO del explotador deben asegurar que la capacidad de
aproximacion del avion, incluyendo las restricciones MEL, satisfaran los requisitos de minimos
meteorolégicos de despacho EDTO para los aer6dromos de alternativa EDTOdesignados; y

d) cabe notar que la MMEL puede usar términos diferentes en algunos casos para describir las
restricciones de despacho EDTO. Por ejemplo, el término «ER» puede utilizarse para representarlas
EDTO en el contexto de la MMEL/MEL o puede imponerse una restricciéon al tiempo de vuelo hasta el
aterrizaje en un aerédromo de alternativa sin referencia especifica a EDTO.

7.6 Consideraciones durante el vuelo

7.6.1 Lamayoria de los requisitos especificos para operaciones de vuelo EDTO se tratan en el proceso de
preparacion de vuelos EDTO, como se vio en todo la Seccién 7.5 de esta CA.

7.6.2 Las consideraciones adicionales durante el vuelo para EDTO son complementarias a la planificacion
y consisten principalmente en una mayor conciencia del estado de los sistemas del avién y dotacién de
combustible y la vigilancia de las condiciones de los aer6dromos de alternativa EDTO para asegurar la
ejecucién de una operacion segura de aproximacién y aterrizaje durante una posible desviacion EDTO.
Normalmente, los procedimientos operacionales tanto normales como no normales de los aviones se aplican
por igual tanto a las operaciones EDTO como a las que no son EDTO y son validados por el fabricante para
apoyar los vuelos EDTO durante el proceso decertificacion, de ser necesario.

7.6.3  Otras consideraciones operacionales en ruta aplicables (p. €j., RVSM, MNPS, RNAV o RNP) también
se aplican igualmente a los vuelos EDTO y a los que no son EDTO dentro de un areade operaciones
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determinada.

7.6.4 Los criterios de evaluacion durante el vuelo para la gestion del combustible, sistemasdel avién y
estado meteoroldgico del aerédromo de alternativa EDTO son distintos de los criterios de evaluacion aplicados
en la preparacién del vuelo EDTO. Estas diferencias se indican, cuando corresponda, en el resto de esta CA.

7.6.4.1 Vigilancia durante el vuelo

7.6.4.1.1 Navegacién y comunicaciones

764111 Normalmente, las operaciones EDTO comprenden tramos de ruta que se encuentran fuera
del alcance de las ayudas de navegacion 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 navegacion de larga distancia no esta, ensu mayor parte,
especialmente relacionado con EDTO, pero puede aplicarse a una operacion EDTO dependiendo del entorno
del espacio aéreo en ruta particular.

7.6.4.1.1.2 Los explotadores de EDTO deben establecer procedimientos y requisito de equipo minimo
para las regiones de espacio aéreo de navegacién de larga distancia de sus areas de operaciones EDTO
aprobadas, basados en los requisitos reglamentarios. Normalmente esto incluira lainstalaciéon de sistemas
dobles e independientes de navegacion de larga distancia, consideraciones sobre equipo MEL, vigilancia de
la posicion o procedimientos de determinacién de posicion por la tripulacion de vuelo y procedimientos de
contingencia en caso de pérdida de capacidad de navegacion de larga distancia. Los requisitos de
comunicaciones de larga distancia se satisfacen normalmente con instalaciones dobles de radio en alta
frecuencia (HF) y pueden también complementarse con sistemas de comunicacion oral o por enlace de datos
basados en satélites. Ademas de poder comunicarse conlos centros de control oceanico en ruta, la capacidad
de comunicaciones EDTO también debe considerar la posibilidad de comunicarse con las instalaciones de
control de mantenimiento y operaciones del explotador en caso de que la tripulacion de vuelo necesite
asistencia para gestionar una situacion no normal en ruta o una replanificacion del vuelo.

7.6.4.1.1.3 Para todos los aviones con motores de turbina en vuelos de mas de 60 minutos en
operaciones aéreas regulares hasta wn aerédromo de alternativa en ruta, cada explotador debe establecer un
sistema que permita la comunicacién en ambos sentidos, u otro medio de comunicacién aprobado por la
ANAC, entre el avion y la oficina apropiada de despacho o el responsable del control operacional de acuerdo
con la Seccién 121.99 (a) de la Parte 121 de las RAAC.

7.6.4.1.1.4 Para operaciones EDTO en vuelos aéreos regulares, cada explotador debe proporcionar
comunicaciones de voz donde las instalaciones de comunicacion de voz estén disponibles de acuerdo con la
Seccién 121.99 (b) de la Parte 121 de las RAAC.

7.6.4.1.1.5 A su vez, para operaciones EDTO en vuelos aéreos regulares con tiempo de desviacién
superior a 180 minutos, el explotador debe disponer de un segundo sistema de comunicaciones de acuerdo
con la Seccién 121.99 (c) de la Parte 121 de las RAAC. Para operaciones aéreas no regulares, se establece
un segundo sistema de comunicaciones de acuerdo al Apéndice G, punto 2, inciso f) de la Parte 135 de las
RAAC.

7.6.4.1.1.6 Algunas consideraciones adicionales sobre comunicaciones y navegacién para EDTO
comprenden las siguientes:

a) durante la planificacion de vuelos EDTO, se deben priorizar las instalaciones de comunicaciones orales.
Cuando no se dispone de instalaciones de comunicaciones orales o estas son de mala calidad, deben
emplearse sistemas alternativos de comunicaciones;

b) durante la planificacion de vuelos EDTO de mas de 180 minutos, se debe tener en cuenta que el sistema
de comunicaciones adicional debe proporcionar comunicaciones orales por satélite en forma inmediata.
El sistema debe proporcionar capacidad de comunicaciones entre la tripulacion de vuelo y el control de
transito aéreo, y entre la tripulacion de vuelo y el centro de control de operaciones del explotador.
Cuando no se dispone de comunicaciones orales por satélite en formainmediata o estas son de mala
calidad, deben emplearse sistemas alternativos de comunicaciones;

¢) las instalaciones de comunicaciones requeridas deben proporcion?ﬁ_%ﬁﬁﬂ%gggggé{[%\?_w,\mC
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sentidos entre el avidn y la instalacion de comunicaciones en tierra apropiada a lo largo de la ruta de
vuelo prevista y las rutas hasta cualquier aerédromo de alternativa EDTO que se utilizariaen caso de
desviacion. Debe mostrarse que se dispone de informacién meteorolégica actualizada, informacion
adecuada sobre vigilancia de la situacion y procedimientos de tripulacion para todos los sistemas
criticos del avion y de las instalaciones terrestres, a efectos de permitir que la tripulacion de vuelo tome
decisiones de «si 0 no» y sobre desviaciones;

d) las ayudas terrestres no visuales emplazadas deben proporcionar la exactitud de navegacién requerida
a lo largo de la ruta y altitud de vuelo previstas, y las rutas hasta cualquier aerédromo dealternativa, de
acuerdo con el equipo de navegacion instalado en el avion; y

e) las ayudas visuales y no visuales en los aerédromos de alternativa EDTO especificados, deben estar
disponibles segun se requiera para los tipos de aproximacion y minimos de utilizacién autorizados.

7.6.4.1.2 Estado de los aerédromos de alternativa (minimos meteoroldgicos)

7.6.4.1.21 Una vez despachado el vuelo, la tripulacion de vuelo y el despachante deben seguir
informados de cualquier cambio significativo que ocurra en los aer6dromos de alternativa EDTO y deben estar
al tanto de la més reciente informacion meteoroldgica y de aerédromo.

7.6.4.1.2.2 Antes de proceder mas alla de EEP, el piloto al mando y el despachante del vuelo deben
realizar un examen de todos los aerédromos de alternativa EDTO identificados en el plan operacional de vuelo
y asegurarse de que las condiciones meteorolédgicas pronosticadas son iguales o superiores a los minimos de
utilizacion publicados para la pista y el procedimiento de aproximacion previstos durante el periodo de validez
aplicable, segun se explico en el Parrafo 7.5.2.5.2 de esta CA.En los casos en que el prondstico meteorolégico
no satisfaga los minimos de utilizacidon publicados requeridos para el aterrizaje, debe enmendarse el plan de
vuelo operacional si es posible para incluir otro aerédromo de alternativa EDTO que satisfaga los requisitos
minimos de aterrizaje, con el tiempode desviacion maximo EDTO autorizado y dentro de la capacidad TLS
EDTO del avion. Si esto no puede hacerse, el area de operaciones EDTO se veria comprometida y el vuelo
debera continuar como no EDTO.

7.6.4.1.2.3 La verificacion meteorolégica del aer6dromo de alternativa EDTO durante el vuelo, antes de
proceder mas alla del EEP, no es la misma que la verificacién de minimos meteoroldgicos enla preparacion del
vuelo descrito en el Parrafo 7.5.2.5.3 de esta CA. La verificacion durante el vuelo se basa en los minimos de
utilizacion publicados mientras que la verificacion de preparacién del vuelo se basa en los minimos de
planificacién de despacho EDTO mas conservadores.

76.4.1.24 Una vez que el vuelo ha ingresado en el &rea de operaciones EDTO, si se determina que los
valores pronosticados para cualquiera de los aerédromos de alternativa EDTO estan por debajo de los limites
de aterrizaje o que el aer6dromo de alternativa EDTO resulta inadecuado, el vuelo EDTOpuede continuar a
discrecion del piloto al mando.

7.6.4.1.2.5 Constituye una buena practica que la tripulaciéon de vuelo continte vigilando el estadode los
aerédromos de alternativa EDTO después de que el vuelo ha ingresado en el sector EDTO. Normalmente,
esto se aplica al siguiente aer6dromo de alternativa principal al aproximarse a un ETP EDTO.

7.6.4.1.3 Vigilancia del consumo de combustible

7.6.4.1.31 Como con cualquier vuelo, es importante que la tripulacién de vuelo vigile y mantenga
conciencia del estado del combustible en el avion. Esto es particularmente critico para los vuelos EDTO,
considerando la posibilidad de una larga duracién hasta el aerédromo mas cercano de alternativa en ruta.

7.6.4.1.3.2 Como se analiz6 anteriormente en el Parrafo 7.5.3.4.1 de esta CA, el calculo de combustible
critico para EDTO, que 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 unadesviacién en ruta desde el CP
ETP EDTO més critico en caso de falla de motor, despresurizacion o ambos, con los volumenes de
planificacién 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 explotadores de EDTO deben elaborar
procedimientos en ruta apropiados para que las tripulaciones de vuelo comparen el consumo de combustible

real con respecto al planificado en el plan de vuelo operacional, asi CWﬁ&B%%%%%ﬁ-%W%N%ENAC
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apropiados en caso de que la situacion del combustible en el avién resulta inaceptable como para completar
la misién prevista. La importancia de cumplir estos procedimientos debe incluirse en el programa de instruccion
EDTO que se analiza en laSeccién 7.9 de esta CA.

7.6.4.1.3.3 El calculo de combustible critico EDTO, desglosado en el Parrafo 7.5.3.4.1.2 de esta CA, es
estrictamente una consideracion de la preparacién de vuelo y no se aplica una vez en ruta, dado que
variaciones operacionales como vientos mas adversos de lo pronosticado pueden resultar en consumos reales
de combustible diferentes de los supuestos para producir el plan de vuelo operacional. Los explotadores de
EDTO deben elaborar una politica de combustible en ruta minimo como base para que la tripulacién de vuelo
determine si el combustible remanente en el avion es suficiente como para completar la mision. No es
necesario que el combustible critico calculado se encuentre a bordo al pasar por los ETP EDTO, incluyendo
el CP siempre que se satisfagan estas reservas de la politica de combustible en ruta.

7.6.4.1.34 En la Seccion 121.639 de la Parte 121 de las RAAC y la Seccion 91.151 de la Parte 91 de las
RAAC figuran los requisitos para la gestion del combustible durante el vuelo, incluyendo el combustible
minimo.

7.6.4.1.4 Procedimientos para apoyar un programa de mantenimiento EDTO

7.6.4.1.4.1 En la organizacion del explotador, existe una clara interfaz en ciertas areas de responsabilidad
compartida. Estas interfaces deben abarcarse en los procedimientos y en los programas de instruccién
desarrollados en el OM, para asegurar que todos los departamentos y el personal afectados comprenden sus
funciones de apoyo a la operaciéon EDTO.

7.6.4.1.4.2 Las siguientes son &reas especificas en las que pueden implantarse procedimientos de
operaciones de vuelo EDTO en apoyo del programa de mantenimiento EDTO:

Nota. — No existen requisitos EDTO adicionales para certificaciéon de aeronavegabilidad, procedimientos de mantenimiento o programa
de mantenimiento para aviones con mas de dos motores. Aunque el explotador puede considerar como buena practica para sus operaciones

con aviones de mas de dos motores, algunos de los elementos que se detallan en esta CA se dirigen principalmente y se aplican
solamente a operaciones EDTO con aviones bimotores.

a) programa de arranque en vuelo del grupo auxiliar de energia (APU):

1) cuando se requiere un programa de arranque en vuelo de APU, los intervalos de muestra y los
procedimientos de seguimiento de fiabilidad se establecen en el programa de mantenimiento EDTO.
La funcién principal del personal de operaciones de vuelo es ejecutar realmente los intentos de
arranque en vuelo cuando se les instruya hacer eso y registrar el éxito o falla paraadoptar la medida
de mantenimiento adecuada. Los procedimientos especificos para tratar lafuncion del personal de
operaciones de vuelo deben comprender:

A. notificacion del requisito de arranque en vuelo de APU a las tripulaciones de vuelo a travésdel
proceso de despachol/liberacion del vuelo,

B. instrucciones de arranque en vuelo incluyendo nimero de intentos de arranque, altitudes
permitidas y tiempo necesario en crucero (arranque en frio) antes de iniciar los intentos de
arranque, y

C. procedimientos de documentacion para registrar el éxito o la falla de los intentos de arranque;

Nota. — El programa de muestras de arranque en vuelo del APU (cuando se requiera) constituye una adicién a los
casos en que el APU debe arrancarse y funcionar para apoyar operaciones EDTO debido a la arquitectura de la
configuracion del avién, verificaciones en vuelo, estado MEL o condiciones de falla en ruta.

b) vuelos de verificacion de mantenimiento:

1) el programa de verificacion de mantenimiento EDTO se ejecuta normalmente mediante una
verificacion positiva del sistema en tierra aplicando procedimientos proporcionados por el fabricante
del avion. No obstante, hay casos en que la resolucion de fallas del sistema significativo para EDTO
puede exigir una verificacion durante el vuelo mediante la vigilancia ofuncionamiento del sistema por
parte de la tripulacion de vuelo. Estos casos son relativamentepoco frecuentes, pero pueden ocurrir
si una falla depende de condiciones en ruta especificas como la temperatura o la altitud. Un vuelo
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de verificacion EDTO puede realizarse durante un vuelo EDTO comdun (p. €j., antes de ingresar al
sector EDTO) o en un vuelo que no es EDTO o durante un vuelo especial sin pasajeros. Los
explotadores de EDTO deben establecer procedimientos de operaciones de vuelo para abarcar los
vuelos de verificacion de mantenimiento cuando se requiera, que incluyan lo siguiente:

A. determinacion de la necesidad de un vuelo de verificacion mediante el control operacionaly el
proceso de despacho/liberacion del vuelo,

B. instrucciones a la tripulacion de vuelo para identificar los sistemas afectados y lo que debe
vigilarse o ejercerse, y

C. procedimientos de registro y coordinacién después del éxito o falla de la verificacion del
sistema;

c) discrepancias entre sistemas significativos para EDTO:

la aplicacién del programa de operaciones de vuelo EDTO resulta con frecuencia confusa debido a que
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 explotadores EDTO deben establecer claramente en su documentacion del programa
EDTO la pertinencia de las discrepancias que presenten los sistemas en sus sectores respectivos. El
explotador debe elaborar la «lista de sistemas significativos para EDTO» con la base en la orientacién
del fabricante del avién, que serd aprobada por la ANAC como componente integral del programa de
mantenimiento EDTO. Esta lista se aplica a los programas de fiabilidad EDTO vy verificacion EDTO. La
lista de sistemas significativos para EDTO no se dirige a fines en ruta o de preparacién de vuelos
excepto por lo que se estipule en la MEL. Los sistemas de avién que tienen consecuencias para la
preparacion de vuelos EDTO o despacho/ liberacién de vuelos constituyen una consideracion separada
de la lista de los sistemas significativos para EDTO y deben abarcarse en la MEL del explotador segun
se analiz6 en el Parrafo 7.5.5.5.3 de esta CA. Las restricciones EDTO de la MEL se basan normalmente
en la MMEL expedida por el Estado dedisefio, que apoya la capacidad EDTO certificada del avion.
También pueden incluirse en la MEL restricciones adicionales al despacho/liberaciéon de vuelos EDTO
para reflejar las caracteristicas especificas de la autorizacion. La MEL también debe incluir orientacion
sobre respuestas ante fallas de sistemas después del remolque y antes del despegue. La respuesta de
la tripulacion de vuelo en ruta ante las condiciones no normales de los sistemas del avion, constituyen
una consideracion aparte del programa de mantenimiento EDTO y de los procedimientos de
despachol/liberacion de vuelo. Las condiciones no normales y los procedimientos de la tripulacionde
vuelo que entrafian una desviacion técnica son proporcionadas por el fabricante del avion en el manual
de referencia rapida (QRH) o por otros métodos (p. €j., listas de verificacién electrdnicas). Estos
procedimientos son validados durante la certificacion del aviéon para EDTO y son normalmente comunes
a las operaciones EDTO y a las que no lo son; y

d) programa de liberacién de vuelos EDTO después de desviaciones no técnicas:

la liberacion de un vuelo EDTO exige completar una verificacién 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 desviacion de caracter no técnicohasta
un aerédromo de alternativa en ruta desde el cual se requiere una liberacion de vuelo EDTOsubsiguiente.
Para tales situaciones, los explotadores de EDTO pueden establecer procedimientos para permitir que
las tripulaciones de vuelo logren la liberacidon del vuelo mediante coordinacion adistancia con personal
de mantenimiento EDTO. Las funciones, responsabilidades y calificacionesdel personal involucrado
deben corresponder a los requisitos de la ANAC y deben definirse claramente en la documentacién del
explotador sobre procedimientos EDTO.

7.6.4.2 Decision y estrategias de desviacion

7.6.4.2.1 Muchos de los posibles escenarios que podrian conducir a una desviacion en ruta de una
EDTO son sucesos que rara vez ocurren. No obstante, al igual que otros sucesos que podrian ocurrir durante
el vuelo, la tripulacién de vuelo debe estar preparada para gestionar la situacion en forma segura y eficaz.
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7.6.4.2.2 Una buena preparacion para una desviacion EDTO comienza con las sesiones de informacién
previa al vuelo, donde pueden examinarse posibles motivos de preocupacién y comunicarse los posibles
planes de accién a todos los miembros de la tripulacion de vuelo sin el estrésafiadido de tener que adoptar una
accion inmediata. Un examen de las condiciones meteorolégicas ydel terreno a lo largo de las posibles
derrotas de desviacion EDTO debe asegurar que la tripulacién cuenta con un plan comin 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 desarrollar y seguir
procedimientos operacionales normalizados para minimizar cualquier posible confusién respecto de la posicion
del avidn en relacién con los ETP EDTO vy la direccion de viraje requerida para continuar hasta el aerédromo
de alternativa en ruta designado mas préoximo en el despachol/liberacién del vuelo.

7.6.42.2.1 Decision sobre la desviacion

7.6.4.2.2.1.1 No siempre es posible abarcar todas las combinaciones de circunstancias que puedenocurrir
durante una desviacion, de modo que la orientacion del explotador para las tripulaciones de vuelo puede tener
solamente caracter general. Queda a juicio de la tripulacién de vuelo realizar el vueloen la forma mas segura
posible teniendo en cuenta las condiciones operacionales presentes en el momento.

7.6.4.2.2.1.2 La orientacién especifica proporcionada por los explotadores de EDTO a sus tripulaciones de
vuelo puede también incluir los detalles de las politicas y procedimientos sobre margenes respecto del terreno
o rutas de escape con oxigeno limitado que haya establecido el explotador. El margen con respecto al terreno
y los requisitos de oxigeno son normalmente independientes de las EDTO y deben abarcarse de ser necesario
en otras secciones aplicables del manual de operaciones del explotador.

7.6.4.2.2.1.3  Existen varios eventos que pueden llevar a la tripulacion de vuelo a considerar la desviacion
de un vuelo EDTO. Algunos de estos sucesos son de caracter «técnico» y se tratan mediante procedimientos
no normales establecidos por el fabricante del avién y que son generalmente comunes a todas las operaciones
(EDTO y no EDTO). Entre los ejemplos tipicos de estos sucesos técnicos se cuentan la falla o incendio de
motor, incendio 0 humo en la cabina, despresurizacién, multiple pérdida de fuentes de energia eléctrica AC,
multiples pérdidas de fuentes de potencia del sistema hidraulico, incendio en la carga o cualquier otra situacion
«técnica» pertinente que pueda tener consecuencias adversas para la seguridad operacional del vuelo.

7.6.4.22.1.4 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 caracter técnico. Emergencias médicas de pasajeros y tripulacion,
condiciones meteorol6gicas en ruta adversas o no disponibilidad de aer6dromos de alternativa EDTO, también
pueden resultar en una desviacién o en un regreso del vuelo. El caracter de la emergencia y sus posibles
consecuencias para el avion, pasajeros Y tripulacion dictara el mejor curso de accion adecuado a la situacion
especifica. La tripulacion de vuelo debe decidir el mejor curso de accién sobre la base de toda la informacién
disponible. La documentacién de procedimientos y losprogramas de instruccién del explotador deben apoyar
este proceso de toma de decisiones.

7.6.4.2.2.1.5 Como se indico anteriormente, los aerédromos de alternativa EDTO enumerados en el
despachol/liberacion de vuelo para un vuelo EDTO particular proporcionan una opcién de desviacion alpiloto al
mando, asi como también lo hacen las velocidades de planificacion de desviacion EDTO seleccionadas
establecidas por el explotador. No obstante, los aer6dromos de alternativa EDTO seleccionados en el
despacho pueden no ser los Unicos aerédromos disponibles para la desviacion y las velocidades EDTO OEIl o
AEO aplicadas en la etapa de planificacion pueden no ser la mejor opcidnpara una circunstancia en particular.
En la politica del explotador se debe especificar la autoridad del piloto al mando para desviarse de estos
parametros de planificacion de despacho en caso de una desviacion EDTO real.

7.6.4.2.2.2 Estrategias de desviacién

7.6.42.22.1 Una vez establecida la necesidad de ejecutar una desviacion EDTO y seleccionado un

aerddromo de alternativa en ruta, la tripulacion de vuelo debera considerar la forma de ejecutar realmente la

desviacion sobre la base de las caracteristicas de la emergencia y consideraciones operacionales presentes.
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Las desviaciones de caracter no técnico o las desviaciones técnicas que notengan consecuencias significativas
sobre la performance del avibn normalmente se ejecutaran en unacondicién de vuelo en crucero tipica 0 a una
velocidad de crucero més elevada con todos los motoresen marcha a efectos de minimizar el tiempo de
desviacion segun lo permita el volumen de combustibleque lleve el avion.

7.6.4.2.2.2.2 Para una desviacion por falla de motor, las consecuencias de la seleccion de velocidadrespecto
de la performance del avion (p. ej., combustible, altitud) pueden ser importantes particularmente para un avion
bimotor. Por ello es importante que la tripulacion de vuelo comprenda estas consecuencias y tengan
orientacién apropiada para escoger la estrategia de desviacién mas segura y apropiada. Normalmente, hay
tres consideraciones primarias para determinar el mejor cursode accion desde el punto de vista de la seleccion
de velocidades OEI, que pueden describirse como sigue:

a) estrategia de tiempo:

Si las consideraciones mas criticas son tener el tiempo de desviacion minimo y el aterrizar el aviéntan
pronto como sea posible, puede seleccionarse una estrategia de alta velocidad OEI segun lo permita la
cantidad de combustible en el avion, la capacidad de altitud y la integridad estructural. Para los aviones
bimotores, la estrategia de tiempo se considera a veces equivalente a la velocidad OEI aprobada, pero si
las condiciones lo permiten, podria seleccionarse una mayor velocidad cercana a la velocidad o nimero
de Mach maximos admisibles de utilizacion (Vmo/Mmo). La tripulacién de vuelo no esté obligada a seguir
las hipétesis de velocidad empleadas para fines de preparacion de vuelos EDTO,

b) estrategia de combustible:

Si el combustible remanente para ejecutar la desviacion es la consideracion més critica, podria
seleccionarse una velocidad OEI de crucero de larga distancia (LRC) o incluso una velocidad de crucero
de méxima distancia (MRC) para optimizar la gestion del combustible durante la desviacion. La
planificacién del combustible critico EDTO evitara en general la posibilidad de unadesviacion EDTO
critica en cuanto al combustible; no obstante, el combustible puede ser una consideracion primaria en
la gestion de la desviacién. El vaciado de combustible también puede ser un factor para considerar en
caso de desvio temprano, y

c) estrategia de obstaculos:

Si la derrota de desviacion después de una falla de motor atraviesa un terreno elevado, debe tenerse
cuidado adicional en la seleccién de la velocidad para asegurar que se mantienen los margenes de
distancia respecto del terreno en ruta. La velocidad relacionada con el rendimiento aerodinamico
méaximo (L/Dmax) proporcionara la mejor performance en altitud OE| y debera seleccionarse hasta que
no se encuentre terreno que imponga limitaciones.

7.6.42.2.2.3 La toma de decisiones para desviaciones y las estrategias deben documentarse como
procedimientos y abordarse en los programas de instruccion de la tripulacion de vuelo EDTO. Debe incluirse
informacidn especifica del tipo de avion como las funciones del sistema de gestién de vuelo (FMS) para apoyar
una desviacién, asi como datos de performance con un motor inactivo (p. €j., capacidad de altitud, combustible
para desviacién, reglaje de potencia) dado que los equipos pueden variar para diferentes flotas EDTO.
También deben tratarse las hipo6tesis de preparacion de vuelo EDTO y margenes conexos en cuanto estén
relacionadas con las estrategias de desviacion en ruta.

7.7 Datos de performance del avion

7.7.1 Un avion no debe despacharse/ liberarse para un vuelo EDTO a menos que el OM delexplotador o el
manual de operaciones de vuelo EDTO (EFOM), contenga datos de performance suficientes para apoyar
todas las fases de cualquier operacion EDTO aplicable, incluyendo la preparacion de vuelo y las operaciones
en ruta. Los datos de performance deben basarse en informacién proporcionada, o citada como referencia, en
el manual de vuelo del aviéon (AFM) aprobadoo en otra documentacion operacional o herramientas de soporte
I6gico proporcionadas por el fabricante del avion.

7.7.2 Debe disponerse de los siguientes datos de performance del avién para apoyar la planificacién de los
vuelos EDTO y las operaciones en ruta:
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a) areade operaciones EDTO (distancia de desviacion);

b) datos de performance OEI detallados para condiciones atmosféricas normalizadas y no normalizadas,
gue 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;

c) datos de performance AEO detallados, incluyendo datos nominales de flujo de combustible, para

condiciones atmosféricas normalizadas y no normalizadas, que abarquen:

1) performance en crucero (cobertura en altitud incluyendo 3 000 m (10 000 ft)), y

2) espera;y

d) detalles de cualquier otra condicion pertinente a la preparacion del vuelo EDTO, incluyendo el
combustible utilizado para el proceso de antihielo térmico, acumulacién de hielo en las superficies no
protegidas del avién y uso del APU, segun corresponda.

7.8 Manual de operaciones de vuelo EDTO (EFOM)

7.8.1 El explotador debe incluir informacion sobre EDTO en las partes pertinentes del OM opublicar esta
informacién en un manual de operaciones de vuelo EDTO (EFOM) independiente.

7.8.2 El contenido sobre EDTO del OM o contenido del EFOM definen las practicasoperacionales de los
vuelos EDTO que apoyan a estas operaciones, asi como las personas u organizaciones responsables. El
manual debe incluir, ya sea directamente o por referencia a documentos incorporados, los requisitos que se
describen en la Seccion 7 de esta CA.

7.8.3 El propésito es brindar al personal involucrado y a las personas autorizadas para EDTO un medio
descriptivo dirigido a garantizar operaciones EDTO seguras y eficientes. Por consiguiente, todos los requisitos
EDTO, incluyendo los procedimientos de programas de apoyo, funciones y responsabilidades, deben
identificarse como relacionados con estos vuelos.

7.8.4 EIEFOM (o el contenido sobre EDTO del OM) debe abarcar los temas siguientes:
a) informacion general sobre reglas EDTO aplicables y programa EDTO del explotador;
b) alcance de la autorizacion EDTO del explotador (rutas, flota, tiempos y velocidades de desviacion,etc.);
c) consideraciones de planificaciéon de vuelos EDTO;
d) consideraciones en ruta para EDTO; e
e) instruccién en EDTO.
7.9 Programas de instruccion EDTO
7.9.1 Generalidades

7.9.1.1 El personal de operaciones de vuelo del explotador debe recibir instruccion aprobadaen EDTO antes
de que el explotador reciba una autorizacién para EDTO. Las tripulaciones de vuelo, los despachantes y otro
personal de operaciones de vuelo pertinentes deben estar debidamente instruidos en los antecedentes
apropiados de los reglamentos y procesos EDTO, asi como de los procedimientos EDTO especificos del
explotador para poder apoyar adecuadamente la operacion. El programa de instruccion del explotador debe
tener en cuenta los antecedentes y la experiencia del personal que se estd capacitando. Con caracter
periédico debe hacerse hincapié en los cambios que hubiere en los reglamentos y politicas del explotador
sobre EDTO con respecto a los vuelos de ese tipo. Esto puede incluirse en la instruccion peridédica normal o
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mediante distribucién de textos de instruccién impresos, segun corresponda.

7.9.1.2 Los programas de instruccion en EDTO deben incluir los reglamentos, autorizaciones(flotas, areas de
operaciones), politicas, procedimientos y documentacion especificos relativos a la operacién EDTO particular
y, por consiguiente, pueden variar tanto en contenido como en presentacion. Un explotador EDTO puede, por
ejemplo, emplear recursos de instruccion por computadora (CBT) para la instruccion teérica EDTO mientras
gue otro puede optar por aplicar instruccion en clase (aula) o una combinacién de ambos. La duracién de los
programas de instruccioninicial en EDTO puede variar, asi como también la frecuencia y el contenido de la
instruccion periddica.

7.9.1.3 Lo importante es que el programa de instruccién en operaciones de vuelo EDTO estébien definido y
se adecue bien a apoyar el caracter y los elementos especificos de las operaciones EDTO particulares. Los
programas de instruccion de la tripulacion de vuelo deben detallar el contenidoy duracién de la instruccién
tedrica, demostraciones de vuelos simulados, verificaciones en linea y requisitos de actualizacién. Los
programas de instruccién de los despachantes deben también incluir instruccion académica, asi como las
herramientas y métodos especificos utilizados para la preparacién de vuelos EDTO.

7.9.2 Instruccién académica en EDTO

7.9.2.1 Normalmente, la CBT dirigida por un instructor o un curso combinado de hasta mediodia resulta
suficiente para tratar los requisitos bésicos de la instruccién, pero esto puede ampliarse si lo justifican las
circunstancias particulares. Los elementos de la instruccién académica se consideran pertinentes y aplicables
tanto a las tripulaciones de vuelo como al personal de despacho de vuelo en un programa de instruccién
combinado, pero pueden tener énfasis diferentes en la preparacion de vuelos y en las areas en ruta si los
programas independientes se ajustan a cada grupo de destinatarios.

7.9.2.2 Los siguientes elementos de la instrucciéon académica deben incluirse en el programade instruccién
en EDTO del explotador para personal de operaciones de vuelo, en tanto se apliquen a la operacién particular:

a) familiaridad con los requisitos sobre EDTO de la OACI y reglamentos estatales;
b) aceptacion del programa operacional EDTO:

c) flotas EDTO;

d) areas de operaciones EDTO;

e) umbrales, tiempos de desviacién maximos y velocidades EDTO;

f) consideraciones sobre la planificaciéon de vuelos EDTO:

g) areas de operaciones EDTO;

h) aerdédromos de alternativa para EDTO;

i) reservas de combustible para EDTO;

j) consideraciones sobre TLS;

k) estado técnico EDTO y consideraciones sobre la MEL;

I) despacho/liberacion de vuelos EDTO y plan de vuelo por computadora;
m) consideraciones sobre EDTO en ruta:

n) procedimientos de operacion normales;

0) vigilancia durante el vuelo;

p) consideraciones sobre desviaciones;

g) procedimientos no normales y de contingencia;

r) datos de performance del avion;
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s) OMEDTO;

t) para todo el personal de operaciones involucrado, la instruccion en los procedimientos de proteccion
para la recuperacion de los pasajeros y la carga de acuerdo con las Secciones 121.117, 121.121,
121.125y 121.127 de la Parte 121 de las RAAC, en especial para operaciones EDTO de més de 180
minutos o en &reas polares; y

u) para los tripulantes de vuelo y de cabina, la instruccién teérica en los procedimientos de amaraje y
supervivencia (en el mar u otras) y la realizacién de la evacuacion de emergencia prevista en la Seccion
121.291 de la Parte 121 de las RAAC y el Punto b) del APENDICE D -CRITERIOS PARA LA
DEMOSTRACION DE LA EVACUACION DEEMERGENCIA DE ACUERDO CON 121.291 de la
Parte 121 de las RAAC.

7.9.3 Instruccién practica en EDTO

7.9.3.1 La instruccion académica en EDTO debe complementarse mediante instruccion practica segun
corresponda a las funciones y responsabilidades particulares del personal de operaciones de vuelo
involucrado.

7.9.3.2 Para el personal de despacho de vuelos y control operacional, la instruccion practica debe incluir:

a) ejercicios préacticos sobre las herramientas y métodos especificos utilizados para apoyar la operacion
(p. €j., sistema de planificacién de vuelos EDTO); y

b) una demostracién de los procedimientos operacionales relativos a la preparacion de vuelos y el
cumplimiento de toda lista de verificacion relacionada con las tareas.

7.9.3.3 Para las tripulaciones de vuelo, la instruccion practica debe incluir 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 no normales. Un escenario LOFT tipico sobre EDTO puede comprender los elementos
indicados a continuacién y tiene, normalmente, de dos a cuatro horas de duracion:

a) sesiones de informacién previa al vuelo;

b) liberacién de vuelos EDTO;

c) preparacion del puesto de pilotaje;

d) enruta (procedimientos normales);

e) ingreso al sector EDTO;

f) procedimientos de vigilancia en ruta;

g) procedimientos FMS (segun corresponda);

h) navegacion y comunicaciones;

i) enruta (procedimientos no normales):

j) procedimientos de contingencia;

k) condiciones no normales seleccionadas y listas de verificacion;
I) toma de decisiones sobre desviacion;

m) procedimientos de FMS (segun corresponda);
n) desviacién en ruta; y

0) procedimientos posteriores al vuelo.

7.9.3.4 Paralos tripulantes de vuelo y de cabina, la instruccion practica debe considerar los ejercicios practicos
de amaraje y supervivencia (en el mar u otras) de acuerdo con la Seccién 121.2600.

7.9.4 Entrenamiento periédico en EDTO
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7.9.4.1 Elentrenamiento periddico para personal de operaciones de vuelo EDTO se realiza normalmente con
caracter anual; no obstante, la frecuencia y duracion de éste puede variar apartandose de esta directriz general
y, en el programa de instruccion aprobado del explotador EDTO deben definirse los requisitos que hubiere.
Normalmente resulta adecuado un curso académico de repaso, condensado o abreviado, para el personal
gue ha mantenido una funcion activa en las operaciones EDTO, mientras que el curso de instruccién inicial
puede resultar mas apropiado para el personal que ya no estd actualizado, segun se define en el programa
aprobado.

7.9.4.2 La parte practica del entrenamiento periddico debe considerar la exposicion del alumnoa diferentes
posibles situaciones operacionales y no repetir los mismos escenarios en cada ciclo de instruccion. Por
ejemplo, un LOFT en EDTO periodico podria introducir condiciones de deviacién no normales diferentes (falla
de motor, despresurizacion, incendio en la carga, etc.) con el tiempo para proporcionar una experiencia de
instruccion mas significativa. En los registros de instruccion de cada alumno puede anotarse la seleccion de
las contingencias demostradas para asegurar que en cada sesion del entrenamiento periédico se introducen
escenarios diferentes.

7.9.4.3 EIl entrenamiento periddico de los tripulantes de vuelo y de cabina debe considerar losejercicios
practicos conforme lo dispone las Secciones 121.417 y 121.291 de la Parte 121 de las RAAC y el Punto b) del
APENDICE D -CRITERIOS PARA LA DEMOSTRACION DE LA EVACUACION DEEMERGENCIA DE
ACUERDO CON 121.291 de la Parte 121 de las RAAC.
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8. REQUISITOS DE MANTENIMIENTO Y FIABILIDAD EDTO

8.1 Generalidades

8.1.1 Antecedentes

8.1.1.1 Como se explico en el Parrafo 5.9.3.1.3, no hay procedimientos de mantenimiento o

requisitos del programa de mantenimiento para aviones con mas de dos motores. Aunque unexplotador puede
considerar como una buena practica para sus operaciones con aviones con mas dedos motores algunos de
los elementos detallados en los siguientes items de esta CA, estos estan destinados principalmente para, y
son aplicables a, operaciones EDTO de aviones bimotores Gnicamente.

8.1.1.2 A pesar de que las normas de la OACI no requieren la certificacién EDTO para avionescon
mas de dos motores, un Estado puede haber implementado requisitos para la certificacion EDTOde estos
aviones. En este caso:

a) las certificaciones ETOPS existentes otorgadas antes de la implementacién de los nuevos requisitos
EDTO en los reglamentos estatales siguen siendo validos y no requieren recertificacionpara EDTO;

b) la certificacién EDTO se refleja en la emision de un documento CMP EDTO. El documento CMP EDTO
reune los estandares de configuracién requeridos y las tareas de mantenimiento, y segin corresponda,
los procedimientos de la tripulacién de vuelo y las normas de despacho. Para las operaciones EDTO,
la aeronave se debera configurar, mantener y operar de acuerdo con los requisitos del documento CMP
EDTO;y

¢) eldocumento CMP EDTO esté aprobado por el Estado de disefio. Se emite para la certificacion EDTO
inicial. Se puede revisar para reflejar las conclusiones de la revisién de la experiencia en elservicio
(vigilancia de la fiabilidad realizada por el Estado de disefio a través del proceso de la directriz de
aeronavegabilidad). Consulte la Seccién 5.9.2.2.7 para obtener mas informaciéon sobre la validez
continua de la certificacion EDTO.

8.1.2 Conocimiento de EDTO

Todo el personal involucrado en el programa de mantenimiento debe ser consciente de la naturaleza especial
de la EDTO y comprender su impacto en su responsabilidad con respecto alprograma de mantenimiento. El
programa de mantenimiento debe contener los estandares, la orientacién y las instrucciones necesarias para
respaldar las operaciones EDTO propuestas.

8.1.3 Evaluacién

El inspector de aeronavegabilidad que tiene jurisdiccién sobre el explotador deberé evaluar durante un periodo
apropiado (por ejemplo, tres meses o segln lo considere apropiado la ANAC) la idoneidad del programa de
mantenimiento para apoyar las operaciones EDTO propuestas antes deque se pueda otorgar la autorizacién
por aprobacion especifica para EDTO.

8.2 Programa de mantenimiento EDTO
8.2.1 Generalidades

8.2.1.1 En el contexto de este procedimiento el término «programa de mantenimiento de EDTO» significa los
elementos relacionados con el mantenimiento (tareas de mantenimiento, manuales de organizacion,
procedimientos, etc.) que deben ser implementados por los solicitantes/explotadores para apoyar sus
operaciones de EDTO. En este contexto, el programa de mantenimiento de aeronaves para EDTO es uno de
los elementos del programa de mantenimiento EDTO del explotador.

8.2.1.2 El programa de mantenimiento basico para el avién que se considera para EDTO es un programa de
mantenimiento para el mantenimiento de la aeronavegabilidad que actualmente puede ser aprobado para un
explotador no-EDTO para una marca y modelo particular de la AEC. El programade mantenimiento para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad basico debe ser un programa de mantenimiento e inspeccién que
contenga las instrucciones de mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICA) basadas en el programa de
mantenimiento del fabricante, o las contenidas en el manual de control de mantenimiento del explotador

aceptado en sus OpSpecs. El solicitante/explotador y la AAC del ES‘@Q&Q—%W%W-W%ﬁINAC
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programa de mantenimiento para el mantenimiento de la aeronavegabilidad, a fin de asegurarse de que
proporciona una base adecuada para el desarrollo de un programa de mantenimiento EDTO. El programa de
mantenimiento EDTO del solicitante/explotador debe incluir requisitos especificos para EDTO, que se
incorporardn como requisitos suplementarios al programa de mantenimiento basico. Estos requisitos
suplementarios incluyen procesos mejorados demantenimiento e instrucciéon que aseguraran que los aviones
para EDTO alcancen y mantengan el nivel de rendimiento y fiabilidad necesarios para las operaciones EDTO.
Estos requisitos suplementarios, denominados en la industria procesos EDTO o elementos del proceso EDTO,
deberian estar en vigor para las operaciones EDTO existentes. Los posibles explotadores EDTO deben
complementar su programa de mantenimiento basico con los elementos del programa definidos en los Parrafos
8.2.2.4.1 al 8.2.2.4.16 y 8.3 a continuacion.

8.2.1.3 El programa de mantenimiento EDTO del explotador debera contener los requisitos, laorientacion y las
directrices necesarias para apoyar las operaciones EDTO previstas. Todo el personal involucrado con EDTO
debera tener conocimiento del caracter especial de dichas operaciones y también el conocimiento, las pericias
y la capacidad para cumplir con sus areas de responsabilidad especificas para el programa. El programa de
mantenimiento EDTO deberia identificar al personal y las areas donde requieren cualificacion EDTO (véase
8.2.2.4.5y8.2.2.4.15).

8.2.1.4 Las orientaciones de esta seccion describen los métodos aceptables de cumplimientode los requisitos
EDTO establecidos en las Secciones 121.14 y 121.374 de las RAAC para operaciones aéreas regulares o en
la Seccion 135.14 y Apéndice G, punto 2), inciso h) de la Parte 135 de las RAAC.

8.2.2 Elementos del programa de mantenimiento EDTO

8.2.2.1 Los elementos tipicos del programa de mantenimiento EDTO de un explotador se identifican a
continuacion:

a) manual de procedimientos de mantenimiento para EDTO (EMPM);

b) documento sobre configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP) para EDTO;
c) programa de mantenimiento del avién para EDTO;

d) sistemas significativos para EDTO;

e) tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO/personal cualificado para EDTO;
f) programa de control de partes;

g) Vverificacion de servicio para EDTO;

h) programa de fiabilidad;

i) vigilancia del sistema de propulsion;

j) programa de verificacién;

k) limitaciones de mantenimiento doble;

I) programa de vigilancia del estado de los motores;

m) programa de vigilancia del consumo de aceite;

n) programa de vigilancia del arranque del APU durante el vuelo;

0) control del estado para EDTO del avion: declaracion de conformidad EDTO; e

p) instruccion en EDTO.

8.2.2.2 En esta CA se proporciona mas informacién sobre estos elementos que deben ser configurados por
los solicitantes/explotadores como parte de su demostracion de cumplimiento respecto de los criterios de
mantenimiento de los requisitos operacionales EDTO aplicables.

8.2.2.3 Los elementos necesarios del programa de mantenimiento EDTO deberian examinarse

conjuntamente con el programa de mantenimiento del avion aplicable para asegurar gue son adecuados para
IF-2024-103956634-APN-DN 'ANAC
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satisfacer los requisitos especificos del mantenimiento EDTO segun se definen en el documento CMP EDTO
(véase 5.9.2.2.3) para la AEC y cualquier instruccion aplicable para el mantenimiento de la aeronavegabilidad
(ICA) que pueden afectar los requisitos EDTO.

8.2.2.4 El personal de mantenimiento y otro personal involucrado deberian tener conocimientodel caracter
especial de EDTO y poseer los conocimiento, pericias y capacidad para cumplir con los requisitos del
programa. En las Secciones 8.2.2.4.6 y 8.2.2.4.16 figura mas orientacién sobre la necesidad de que el
personal pertinente esté cualificado para EDTO.

8.2.24.1 Manual de procedimientos de mantenimiento para EDTO (EMPM)
8.2.241.1 Antecedentes

8.22.4.1.11 El solicitante/explotador deberia incluir informaciéon sobre EDTO en el manual de control de
mantenimiento (MCM) bésico o publicar esa informacién como manual de procedimientos de mantenimiento
EDTO (EMPM) independiente.

Nota. — La terminologia del EMPM puede variar segun los diferentes programas de solicitantes/explotadores.

8.2.2.4.1.1.2 Este EMPM o0 el contenido sobre EDTO del MCM basico define las practicas de
mantenimiento EDTO que apoyan estas operaciones, asi como las personas u organizacionesresponsables.
El manual deberia incluir, ya sea directamente o por referencia a documentos incorporados, los requisitos que
se describen en esta seccion.

8.2.24.1.2 Propdsito

8.2.24.1.2.1 El propésito del EMPM (o el contenido EDTO del MCM) es proporcionar al personal
involucrado y a las personas autorizadas para EDTO un medio descriptivo dirigido a garantizar operaciones
EDTO seguras y eficientes.

8.2.2.4.1.2.2 En consecuencia, todos los requisitos EDTO, incluyendo los procedimientos de programas de
apoyo, funciones y responsabilidades, deberian identificarse en su relacion con EDTO.ElI EMPM (o el
contenido sobre EDTO del MPM bésico) deberia presentarse al PMI para que este lo examine y acepte, con
suficiente antelacion respecto del inicio previsto de las operaciones EDTO para el tipo, modelo o variante (AEC)
del avion de que se trate.

8.2.2.4.1.2.3 EI EMPM (o el contenido EDTO del MCM bésico) normalmente deberia abarcar los temas
siguientes:

a) informacion general sobre los requisitos EDTO aplicables y el programa EDTO del
solicitante/explotador;

b) alcance de la autorizaciéon EDTO del explotador (rutas, flota, tiempo de desviacion, etc.);

c) responsabilidades (centro de control de mantenimiento, ingenieria, calidad, instruccion,planificacion
y produccion, etc.);

d) procesos (examen diario, notificacién, limitaciones de mantenimiento doble, etc.);

e) los procedimientos de mantenimiento para EDTO (certificacion de conformidad de aeronaves,
verificacion de servicios EDTO, vigilancia del consumo de aceite, etc.); e

f) instruccién sobre mantenimiento EDTO.
8.2.24.1.3 Control de revisiones

Las revisiones de este EMPM (o el contenido EDTO del MCM basico) deberian examinarse y aprobarse segun
corresponda por el PMI con respecto a cambios importantes al programa. no obstante, las revisiones
administrativas menores pueden no exigir un examen formal o aceptacion por el PMI.

8.2.2.4.2 Documento sobre configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP) paraEDTO
822421 Generalidades

8.2.2.4.2.1.1  El documento CMP EDTO define los requisitos minimpé_gaﬁ_ﬁ%%ggﬁﬁxwm%ﬁwp\c
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mejora del sistema (configuracién), tareas de mantenimiento o procedimientos operacionalesrequeridos a
efectos de la aprobacion operacional EDTO. Estos requisitos se definen y aprueban por el Estado del disefio
del fabricante del avion en el marco de la certificacion para EDTO del avion (véase5.9.2.2.3).

8.2.2.4.2.1.2 Los solicitantes/explotadores deberian cumplir los requisitos aplicables establecidos en este
documento para cada avién para el que se solicite una autorizacion EDTO. Toda desviacion de estos requisitos
debe ser aprobada por la ANAC.

8.2.2.4.2.1.3 Los explotadores deberan contar con procedimientos y personas responsables definidas en
su EMPM para asegurar el cumplimiento con las disposiciones de este documento. El programa de
mantenimiento de EDTO debe incluir todas las tareas e intervalos conexos segun se define en el CMP, y el
programa operacional debe incluir todos los procedimientos requeridos por el CMP y coordinarse con la
organizacioén de mantenimiento, cuando corresponda.

8.2.2.4.3 Programa de mantenimiento del avion para EDTO
8.2.243.1 Generalidades

8.2.243.1.1 El programa de mantenimiento del avion para EDTO deberia abarcar los requisitos,
orientacion y directrices necesarias para apoyar las operaciones EDTO previstas.

8.2.2.4.3.1.2 El programa de mantenimiento del avion para EDTO deberia considerar:

a) todas las tareas programadas aplicables tanto a las operaciones EDTO como a las que no son
EDTO, indicadas normalmente en el informe de la junta de examen de mantenimiento/documento
de planificacion de mantenimiento (MRBR/MPD) o documentos sobre requisitos de mantenimiento
para la certificacion (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 esta seccion.

8.2.24.3.2 Aplicabilidad del programa de mantenimiento del avién para EDTO

8.2.24.3.2.1 La aeronave debe mantenerse de acuerdo con el programa de mantenimiento de la aeronave
para EDTO en la medida que sea operada en vuelos EDTO.

8.2.2.4.3.2.2 No es obligatorio cumplir con el programa de mantenimiento de la aeronave para EDTO
cuando la aeronave no se opera en EDTO. No obstante, el cumplimiento de este programa de mantenimiento
del avién para EDTO pasa a ser obligatorio tan pronto como se reanuden las operaciones EDTO, lo que puede
entrafar la ejecucién de algunas tareas antes de reanudar las operaciones EDTO a efectos de restaurar el
estado EDTO del avion (véase 8.2.2.4.3.3).

8.2.2.4.3.3 Aplicabilidad del programa de mantenimiento de aeronaves para EDTO duranteoperaciones
mixtas EDTO/no EDTO
8.2.2.4.3.3.1 La aplicabilidad del programa de mantenimiento del avion para EDTO en el caso de

operaciones mixtas EDTO/no EDTO deberia ser la siguiente:

a) las tareas que han de realizarse antes de un vuelo EDTO, (por ejemplo, las tareas de verificaciénde
servicio para EDTO — véase 8.2.2.4.7), no tienen por qué ejecutarse antes de vuelos no EDTO.No
obstante, tareas tales como la vigilancia del consumo de aceite quizas deban aplicarse continuamente
para mantener la vigencia de los datos; y

b) Deben ejecutarse las otras tareas de mantenimiento EDTO (es decir, tareas que se requieren solamente
para EDTO o aquellas con un intervalo especifico para EDTO), pues de otra forma el estado de la
aeronave deberia bajarse de categoria a no EDTO.

8.2.2.4.3.3.2  No es obligatorio realizar 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
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EDTO, deberia realizarse una evaluacion del estado de mantenimiento de la misma, como sigue:

a) toda tarea que deba realizarse antes de un vuelo EDTO (por ejemplo, tareas de verificacion de servicio
para EDTO — ver 8.2.2.4.7) debe ejecutarse antes de cada vuelo EDTO del avién;

b) toda tarea requerida solo para EDTO debe realizarse segun el intervalo aplicable; y

c) toda tarea con un intervalo especifico para EDTO debe realizarse segun el intervalo EDTO aplicable
para asegurar que este no se sobrepasa cuando se reanuden los vuelos EDTO, es decir,si el tiempo
transcurrido desde la Ultima ejecucion de la tarea en cuestion es superior al intervalo EDTO, la tarea
debe ejecutarse antes del primer vuelo EDTO.

8.2.2.4.4 Sistemas significativos para EDTO
8.2.24.4.1 Definicién

8.2.24.4.1.1 Los sistemas significativos EDTO son los sistemas o funciones que ayudan a evitar yproteger
una desviacién una vez que la aeronave se despacha en un vuelo EDTO. Normalmente, los sistemas
significativos para EDTO se definen como sistemas:

a) cuya falla pudiera afectar adversamente la seguridad operacional de un vuelo EDTO (evitacién deuna
desviacioén); y

b) cuyo funcionamiento es importante para continuar un vuelo y ejecutar el aterrizaje en forma segura
durante una desviacion EDTO (proteccién de la desviacion).

8.2.2.4.4.1.2 La lista de sistemas significativos para EDTO se requiere principalmente para permitirque el
solicitante/explotador EDTO haga el seguimiento y notifique, a través del programa de fiabilidad,los sucesos
pertinentes para EDTO y cumpla con los criterios de limitaciones de mantenimiento doblede los requisitos
EDTO/ETOPS.

8.2.2.4.4.1.3 En la Seccion 8.2.2.4.4.2 se define el proceso para identificar estos sistemas significativos
para EDTO y como el solicitante/explotador deberia gestionar el programa de mantenimiento para EDTO
basandose en estos sistemas significativos para EDTO. En la Seccién 4.6.2 se brindan mas detalles sobre las
actividades de mantenimiento que requieren sistemas significativospara EDTO.

8.2.24.4.1.4 Los sistemas significativos EDTO comprenden:
a) sistemas eléctricos, incluyendo bateria (si corresponde);
b) sistemas hidraulicos;
c) sistemas neuméticos;

d) instrumentos de vuelo;
e) sistemas de combustible;

f) mandos de vuelo;

g) sistemas de proteccion antihielo;

h) arranque y encendido del motor;

i) instrumentos del sistema del motor;
J) navegacion y comunicaciones;

k) motores;

I) grupos auxiliares de energia;

m) aire acondicionado y presurizacion;

n) extincion de incendios en la carga;
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0) proteccién contra incendios de motor;

p) equipo de emergencia; y
g) cualquier otro equipo requerido para EDTO.
8.2.2.4.4.2 Aplicabilidad para el programa de mantenimiento EDTO

8.2.24.4.21 El explotador deberd identificar una lista de sistemas significativos EDTO para cada flota de
un tipo de aeronave determinado que operara en EDTO.

8.2.24.4.22 Esta lista de sistemas significativos EDTO se define principalmente por juicio de ingenieria
teniendo en cuenta los analisis de seguridad operacional y/o los requisitos de disefio de sistemas.
Normalmente, la lista es proporcionada por el fabricante de la aeronave como una recomendacion, disefiada
para ayudar a los explotadores EDTO a establecer su propia lista de sistemas importantes EDTO.

8.2.2.4.4.2.3 Un explotador puede afiadir otro equipo o0 sistemas que se consideren importantes para los
vuelos EDTO (ya sea por razones de seguridad operacional o econémica). A la inversa, un explotador puede
encontrar que determinada seccién de la lista proporcionada por el fabricante es demasiado conservadora;
segun su propia experiencia, politicas internas o requisitos nacionales, este explotador puede atenuar
ligeramente el contenido de la lista de sistemas significativos EDTO proporcionada por el fabricante.

8.2.2.4.4.2.4  Estos sistemas significativos para EDTO impactan el programa de mantenimiento EDTO en
las siguientes areas:

a) actividades de mantenimiento para las cuales es necesario adoptar precauciones para evitar maltiples
errores humanos. Por lo general, en tales sistemas, los mismos mecanicos no debe hacermantenimiento
en dos canales al mismo tiempo, a menos que se realice una verificacion doble (ver Punto 8.2.2.4.11).
Estas actividades comprenden normalmente:

1) la verificaciéon de servicio EDTO: estos sistemas deben tener cobertura de medidas correctivas
positivas o0 MEL antes del despacho EDTO,

2) mantenimiento doble: el explotador debe considerar actividades de mantenimiento dual antesde un
vuelo de EDTO,

3) verificacion: el explotador deberia haber realizado una verificacién positiva (verificacion terrestre o
verificacion de vuelo solo si es necesario) antes de aplicar un vuelo de EDTO o conun diferido MEL
antes del despacho, y

4) para aguellos explotadores que identifiquen tareas de EDTO, las tarjetas de tareas asociadasse
marcaran para estos sistemas;

b) actividades relacionadas con el mantenimiento y la vigilancia de la fiabilidad para EDTO (configuracién
del avion para EDTO, vigilancia de la tendencia de los indices de falla):

1) Control de partes para EDTO: el explotador deberia localizar las piezas relacionadas con estos
sistemas significativos para EDTO a efectos de establecer la fiabilidad y notificar al respecto,

2) Fiabilidad de EDTO: estos sistemas tendrian consecuencias sobre el programa de fiabilidad para
EDTO basado en sucesos, y

3) sucesos relacionados con los sistemas significativos para EDTO sobre los cuales las autoridades
necesitan notificacién y analisis periédico (informes de sucesos de EDTO en servicio basados en
casos puntuales); y

¢) actividades relacionadas con la cualificacion del personal de mantenimiento EDTO:

1) instrucciony cualificacion para EDTO: el programa de instruccion y cualificacion del explotadorse vera
afectado por estos sistemas.

8.2.2.4.5 Tareas de mantenimiento relacionadas con EDTO/personal cualificado paraEDTO

8.2.245.1 El explotador debe identificar todas las tareas que deben ser realizadas o certificadascomo
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC
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completas por personal de mantenimiento cualificado para EDTO. La intencion es que el personal de
mantenimiento cualificado para EDTO cumpla estas tareas porque estan relacionados con EDTO. Las tareas
especificas de EDTO deberan ser:

a) identificadas en los formularios o tarjetas de trabajo del explotador y en las instrucciones
correspondientes, o

b) empaquetadas e identificadas como un paquete EDTO.

8.2.2.45.2 Si un explotador no identifica la tarea relacionada con EDTO en su programa de
mantenimiento, entonces todas las tareas deben ser realizadas por personal cualificado para EDTO.

8.2.2.453 Un personal cualificado para EDTO es una persona que ha recibido la instruccion en EDTO
(ver 8.2.2.4.16). El explotador debera identificar en su manual de procedimientos de mantenimiento EDTO
(EMPM) aprobado los requisitos que deben ser cumplidos para ser cualificado como un personal cualificado
para EDTO. EI EMPM también debera identificar las tareas que deberanser cumplidas por un personal
cualificado para EDTO, de acuerdo con los requisitos aplicables.

8.2.2.45.4 Como se explicé en la Seccién 5.9.2.2.5, 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, p. €j., las tareas que apoyan el proceso de verificacion general
no deberian considerarse tareas relacionadas con EDTO.

8.2.2.455 Las tareas relacionadas con EDTO pueden ser tareas programadas (desde el programa de
mantenimiento del avién para EDTO), asi como tareas no programadas realizadas con eluso de manuales
como manuales de mantenimiento de aeronaves, manuales de aislamiento de fallasy manuales de solucién
de problemas (troubleshooting).

8.2.2.45.6 El explotador debera seleccionar desde la lista de tareas relacionadas con EDTO aquellas
tareas que puede requerir ser cumplidas por personal cualificado para EDTO.

8.2.2.4.5.7 La seleccion de tareas relacionadas con EDTO deberan conservarse por su pertinencia para
EDTO y podrian incluir la instalacion, ensayo o servicio de la célula y de los sistemasde propulsion identificados
en la lista de sistemas significativos para EDTO, por ejemplo:

a) remocién/instalacién de motor o APU;

b) remocion/instalacion de un componente y que involucre trabajo con sistemas de
combustible/aceite/hidraulicos/eléctricos/neuméticos (VFG, bomba de combustible, sistema de aceite,
caja de engranajes, etc.) que podrian conducir, en caso de inadecuada ejecucién, a la pérdida del motor
en cuestién. Normalmente esto significaria tareas relacionadas con el «Grupo 1»de los sistemas
significativos para EDTO (ver 5.9.2.2.5.4 d) 3)); y

c) servicios que pueden ser ejecutados normalmente durante la verificacion de servicios previos a la
salida EDTO (p. €j., aceite de motor, VFG, APU).

8.2.2.45.8 El explotador debera implementar el proceso de filtrado para la identificacion de estastareas
seleccionadas relacionadas con EDTO.

8.2.2.4.5.9 La Figura 8.2-1 Filtrado de las tareas relacionadas con EDTO seleccionadas, presentaun
diagrama de flujo tipico para este filtrado de las tareas relacionadas con EDTO seleccionadas.
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Figura 8.2-1 Filtrado de las tareas relacionadas con EDTO seleccionadas
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8.2.2.4.6 Programa de control de partes
8.2.2.46.1 Generalidades

8.2.2.46.1.1 El solicitante/explotador de EDTO debe elaborar un programa de control departes paraasegurar
que se mantiene la configuracién adecuada para EDTO. Esto deberia incluir la capacidad dereconocer y
restringir las operaciones EDTO sobre la base de la capacidad de las partes (90, 120, 180minutos, etc.). Este
proceso deberia definir la forma en que el técnico identifica la capacidad de las partes para EDTO vy la
coordinacién con el explotador para asegurar que el vuelo no exceda la capacidad de configuraciéon (90, 120,
180 minutos, etc.). Esta definicién debera incluir arreglos de mancomunacion de partes y capacidad de
préstamo de partes.

8.2.2.4.6.1.2 Las partes restringidas para EDTO se obtienen, en la mayoria de los casos, a partir demejoras
de la configuracion en el CMP. Estas partes pueden aplicarse a nimeros de parte (P/N) de soporte fisico
(hardware) o soporte légico (software), o ser especificas para un grupo de partes serializadas (por ejemplo,
un conjunto identificado de partes con un determinado nimero de parte). El fabricante del motor identifica las
partes restringidas para EDTO en su catalogo/ o datos de partes ilustradas asociadas (IPC/IPD). El técnico
debe ser capaz de reconocer estas partes restringidas y estar familiarizado con el proceso para asegurar que
el avion se envie de acuerdo con las limitaciones de las partes restringidas.

8.2.2.4.6.1.3 Los solicitantes/explotadores deberian contar con procesos para asegurar el cumplimiento
de nuevorequisito de CMP hasta haberse revisado el IPC/IPD. Si el solicitante/explotador permite que se instalen
partes que no son para EDTO en el avién, el EMPM deberia definir los procesos para restringir el avion y
asegurar que se instalen partes aprobadas para EDTO antes del despacho de dichos vuelos.

8.2.2.4.6.1.4 Los acuerdos que incluyan mancomunacién o Comﬁﬂfﬁ?LﬂlB%Qggggﬁ-AWﬁDWNAC
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deberian incluir normas para el sistema de propulsién, segin corresponda. Algunos explotadores solicitan
partes en préstamo a corto plazo y deberian contar con procesos similares para asegurar quese instala la parte
correcta que requiere la operacion EDTO.

8.2.2.4.6.2 Identificacion de partes para EDTO

8.2.2.46.21 El solicitante/explotador debe desarrollar un programa de control de partes para asegurar
gue se mantiene la configuracion adecuada para EDTO. Estos requisitos de configuracién EDTO para un
determinado modelo de avidon se detallan en el documento CMP EDTO aplicable. Segun los criterios
operacionales para EDTO, es responsabilidad del solicitante/explotador asegurar que la aeronave esta
configurada con arreglo al documento CMP EDTO aplicable cuando se la despache envuelos EDTO.

8.2.2.4.6.2.2 El documento CMP EDTO esta definido y aprobado por el Estado de disefio en el marco de
la certificacion EDTO de un determinado modelo de aeronave. La configuracion EDTO requerida se define
normalmente mediante boletines de servicio o0 nUmeros de modificacién en el documento CMP EDTO.

8.2.2.4.6.2.3 Por consiguiente, deberia 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, debera reflejar los requisitos de configuracion del documento CMP EDTO. Para
cada elemento de la configuracion del documento CMP, la lista de partespara EDTO debe identificar los
numeros de parte (P/N) que «no estan aprobados para EDTO» y aquellos que estan «aprobados (o son
obligatorios) para EDTO». Los P/N anteriores a la modificacionson los que presentan restricciones para EDTO
(p. €j., P/IN «no aprobados para EDTO»), mientras quelos P/N posteriores a la modificacion son los P/N
«aprobados (u obligatorios) para EDTO».

8.2.2.4.6.24 El estado relativo a EDTO de una parte determinada puede identificarse en su etiqueta,y esta
informacion también se puede incluir en el catalogo de partes ilustrado. En caso de duda respecto del estado
para EDTO de una parte especifica, debera utilizarse el documento CMP EDTO como referencia para evaluar
la configuracién EDTO requerida.

8.2.2.4.6.2.5 El EMPM deberia detallar el proceso vigente para asegurar la adecuada identificaciondel
estado para EDTO de las partes. Este proceso deberia asegurar en forma continua que toda nuevarestriccion
a la configuracion EDTO (por ejemplo, proveniente de normas CMP revisadas) esté correctamente
identificada.

8.2.2.4.6.3 Aprovisionamiento de partes para EDTO

Los requisitos de EDTO tienen consecuencias indirectas respecto de la politica de aprovisionamiento de
partes. Estos requisitos se pueden dividirse en dos categorias, calidad/nivel y cantidad de partes que han de
suministrarse:

a) calidad/nivel de partes que han de suministrarse: este aspecto se analiza en 8.2.2.4.6.2;y

b) Cantidad de partes que han de suministrarse: en los requisitos sobre EDTO no se indica una cantidad
minima de partes de repuesto; no obstante, la MMEL mas restrictivo puede tener consecuencias en la
politica del solicitante/explotador sobre aprovisionamiento de repuestos. La evaluacion de la necesidad
de repuestos debera tener en cuenta las diferentes atribuciones de despacho entre EDTO y no EDTO,
asi como el nivel de las EDTO (por ejemplo, 120 0 180 minutos)y area de operaciones. Las necesidades
de repuestos puedes ser diferente si el tramo de regresoa la base principal puede realizarse segun una
ruta que no es EDTO (o con un tiempo de desvio inferior). La fiabilidad 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.

8.2.2.4.7 Verificacion de servicio para EDTO
8.2.2.4.7.1 Generalidades

8.22.4.7.11 Los solicitantes/explotadores de EDTO deberian ejecutar una verificacion de servicio para
EDTO antes de cada vuelo EDTO para confirmar el funcionamiento adecuado de los sistemas significativos
antes del despacho.
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8.2.2.4.7.1.2 Los sistemas que han de verificarse se obtienen de la lista de sistemas significativos para
EDTO del explotador; en realidad, la lista de sistemas pertinentes depende del disefio y la tecnologia de la
aeronave. Ademas, el documento CMP EDTO puede también no contener las tareasde verificacion de
servicio, dado que estas pueden no ser idénticas para todos los explotadores y pueden depender a su vez de
la estructura (red) de rutas y del organismo de mantenimiento y procesosimplantados (p. €j., verificaciones del
puesto de pilotaje en transito).

8.2.2.4.7.1.3 Los solicitantes/explotadores deben abordar la aeronavegabilidad de los sistemas
significativos para EDTO en su programa de mantenimiento EDTO, incluyendo la verificacion de servicio para
EDTO. Especificamente, verificacién de servicio para EDTO es una tarea de mantenimiento que debe incluir
una verificacién de registros de mantenimiento aplicable y una inspeccion interior y exterior del avién. La
verificacion de servicio para EDTO se conoce a veces como una inspeccién de transito ampliada. La
verificacion de servicio para EDTO debe incluir inspecciones visuales y procedimientos aplicables para
determinar el estado de aeronavegabilidad de los sistemas significativos para EDTO. La determinacién del
estado de aeronavegabilidad debe incluir un proceso para determinar las cantidades de aceite del motor y de
la unidad de potencia auxiliar (APU) y las tasas de consumo antes del despacho para EDTO.

Nota. — El servicio adecuado de los fluidos, tales como motor, APU, sistemas generadores y sistemas hidraulicos es un elemento vital para
el éxito de las operaciones EDTO. Algunos explotadores de EDTO en la actualidad han tenido incidentes resultantes de un servicio
inadecuado de fluidos, o no han determinado o abordado adecuadamente altas tasas de consumo. Esto ha dado lugar a IFSD y
desviaciones. Los solicitantes/explotadores deben considerar esta area muy seriamente al desarrollar sus controles de mantenimiento,
incluyendo la verificacion de servicio para EDTO.

8.2.24.7.1.4 La verificacién se dirige a asegurar que antes del despacho para EDTO no hay elementos del
registro técnico de vuelo (RTV) EDTO pendientes que se apliquen a los sistemas significativos para EDTO.
Los dos (2) objetivos consisten en prevenir fallas del sistema durante el préximo vuelo EDTO y corregir las
fallas de sistema (antes del siguiente vuelo EDTO) que no estan permitidas por la MMEL EDTO.

8.2.2.4.7.1.5  Algunos solicitantes/explotadores pueden optar por incluir tareas en la verificacion deservicio
para EDTO que son originadas por sus programas de fiabilidad y no estan relacionados con los sistemas
significativos para EDTO. Sin embargo, el explotador debe identificar claramente las tareas relacionadas con
EDTO en su verificacion de servicio para EDTO y definir si el personal de mantenimiento no cualificado para
EDTO debe realizar las tareas no EDTO. Una persona de mantenimiento debidamente instruida, cualificada
para EDTO y autorizada por el solicitante/explotador,debe cumplir y certificar mediante firma la finalizacion de
las tareas especificas de EDTO. Una personadebidamente instruida, cualificada para EDTO y autorizada por
el solicitante/explotador, deberé certificar mediante firma que se ha completado la verificacién de servicio para
EDTO. Las personas debidamente instruidas son las que han completado satisfactoriamente el programa de
instruccion enEDTO del solicitante/explotador. La persona signataria que certifique la realizacion de la
verificacion de servicio para EDTO también deberd cumplir los siguientes criterios:

a) ser titular de una licencia de mecanico de mantenimiento de aeronaves con habilitaciones de célulay
sistema motopropulsor; y

b) trabajar para una organizacién de mantenimiento aprobada bajo RAAC 145.

8.2.2.4.7.1.6 La verificacion de servicio para EDTO debe ser certificada como completado inmediatamente
antes de cada vuelo EDTO programado. El término «inmediatamente» histéricamenteha significado no mas de
2 a 4 horas antes del vuelo. Sin embargo, la ANAC puede conceder alguna exencién a partir de este periodo
bajo ciertas condiciones. El solicitante/explotador debe explicar cualquier razon para tales desviaciones en
sus procedimientos de mantenimiento para EDTO, que estén aprobados por la ANAC pertinente.

8.2.2.4.7.1.7 La verificacion de servicio para EDTO puede no ser requerida antes de todos los vueloseDTO.
La ANAC puede conceder alivio después de operaciones irregulares debido a problemas no mecéanicos, como
derivaciones meteoroldgicas o de emergencia médica, o cuando se opera EDTO enareas especificas de
operacion. P. gj., si un avién programado para un vuelo EDTO recibe una verificacion de servicio para EDTO
antes de la salida y posteriormente debe desviarse o regresar por razones distintas de las mecanicas, el
solicitante/explotador deberd identificar en sus procedimientos de mantenimiento para EDTO qué
procedimientos seguirian sus operaciones de vuelo y su personal de mantenimiento para evitar la realizacién
de otra verificacion de servicio para EDTO. Si se produce una discrepancia mecanica como resultado de la
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desviacién o del retorno, el solicitante/explotador puede tener que realizar otra verificacion de servicio para
EDTO. Por ejemplo, cuando una inspeccion de aterrizaje con sobrepeso revela una discrepancia del sistema
significativo para EDTO que requiere intervencion de mantenimiento, se requiere otra verificacion de servicio
para EDTO.

8.2.2.4.7.1.8 En areas donde las condiciones meteorolégicas prevalecientes son estables y generalmente
no se aproximan a los extremos de temperatura, viento, techo y visibilidad, como en las rutas del
Caribe/Atlantico Occidental (EDTO 75 minutos) y Micronesia (EDTO 90 minutos), la verificacion de servicio
para EDTO podra no ser necesaria para el vuelo de retorno de un vuelo EDTO. Esta verificacion no esta
excluida por ninguna otra verificacion de mantenimiento.

8.2.2.4.7.2 Contenido tipico de las verificaciones de servicio para EDTO

8.2.2.4.7.2.1 Como minimo, la verificacién del servicio EDTO debe contener:

a) la verificacion de que se han resuelto todos los defectos de los sistemas significativos para EDTOo0 que
estan suficientemente abarcados en la MEL;

b) unexamen de los elementos del sistema significativos para EDTO y anotaciones de servicio en elregistro
técnico del avion;

¢) la realizacidon de una inspeccion interior y exterior. La inspeccion exterior seria una inspeccion visual
general (GVI) desde el suelo;

d) la verificacién del nivel de aceite de los motores, incluyendo el APU, si se requiere para EDTO; y

e) la evaluacion del estado EDTO del avién y conformidad de mantenimiento EDTO conexa (véase
8.2.2.4.15).

8.2.2.4.7.2.2 La intencidn del parrafo a) de 8.2.2.4.7.2.1 (sistemas significativos de EDTO), no es ensayar
cada elemento sino examinar el registro técnico y el sistema de mensajes del avién para determinar si hay
discrepancias en este sector. Los mensajes de nivel de mantenimiento no se examinan o evalGan
normalmente durante esta verificacion dado que se trataria de fallas que no son criticas y se planificarian
durante verificaciones de mantenimiento de nivel superior.

8.2.2.4.7.2.3  Antes del despacho EDTO deberia verificarse que el consumo de aceite para cada sistema
de propulsién es aceptable y que satisface los requisitos de misién del vuelo EDTO. Para operaciones en las
que el APU debe estar funcionando durante todo el vuelo (p. ej., MEL con generadorinactivo), el régimen de
consumo de aceite del APU deberia apoyar la operacién. Algunos aviones tienen solo tres generadores y
estan en el nivel minimo requerido para EDTO en el despacho. Esto exige que el APU funcione durante la
porcion EDTO del vuelo o, en algunos casos, permitir que el APUesté disponible durante la EDTO. En el CMP
se definen los requisitos operacionales especificos.

8.2.2.4.7.2.4 El EMPM deberia identificar los requisitos de calificacién EDTO para realizar la verificacién
de servicio para EDTO. Estas calificaciones se definen en la seccion correspondiente a instruccion del EMPM
y deberian definir las partes de la verificacion que exigen calificacion para EDTO. En el EMPM también se
deberia definir la forma en que se autoriza la verificaciéon y como la tripulaciénde vuelo determina si la misma
se ha completado. Segun los reglamentos la verificacién del servicio para EDTO debe completarse solo antes
de un vuelo EDTO, de modo que en el EMPM se deberia definir la forma de gestionar los vuelos que no son
EDTO. Si la verificacion de servicio EDTO no se completa para estos vuelos, se deberia continuar recogiendo
datos sobre consumo de aceite y observacién del estado de los motores (ECM). Esta verificacion no se
encuentra normalmente en los programas de mantenimiento planificado (p. ej., MRBR/MPD) dado que estos
se basan en el analisis MSG-3 estructurado. No obstante, esta verificacién debe ser gestionada mediante el
proceso de seguimiento y notificacién del mantenimiento planificado.

8.2.24.7.3 Verificacién de servicio para EDTO vy politica de verificacion en linea

8.2.2.4.7.4 El enfoque de las verificaciones de servicio individuales antes de una salida EDTO puede no
ser compatible con el programade vuelo (p. €j., la misién podria ser una secuencia de tramos EDTO y no EDTO).

8.2.2.4.7.4.1 los requisitos de la reglamentacion permiten introducir ﬁ'ﬁ%@%%%%%@éﬂ%%ﬁ%mmc
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EDTO en las verificaciones en linea existentes, pero en la tarjeta de tareas de verificacion deservicio deberia
marcarse con claridad la identificacion de las tareas EDTO. La calificacién requerida para la aprobacién
también deberia indicarse a efectos de asegurar que la persona que realiza la tarea comprende las limitaciones
de la misma.

8.2.2.4.7.4.2 En este caso, la verificacion de servicio individual antes de una salida EDTO se sustituye por
una politica de verificacion de servicio EDTO segun se ilustra en la Figura 8.2-2 — Politicade verificacion de
servicio EDTO.

Figura 8.2-2 — Politica de verificacion de servicio EDTO

Programa de
Mantenimiento

Elementos de Verificaci

la verificacion Gl |c::1t:|onles Verificaciones Verificaciones
de servicio prevu:«:s a diarias semanales
para EDTO vuelo

Verificaciones/tareas |::> Durante Diariamente
de mantenimiento Antes de cada (antes del Semanal-
que han de cada vuelo transito de primer vuelo mente
cumplirse la aeronave del dia)

8.2.2.4.75 Ejecucién de la verificacién de servicio para EDTO

8.2.24.75.1 la verificacion de servicio para EDTO deberia ser realizada o verificada por personal
cualificado para EDTO (ver 8.2.2.4.5).

8.2.2.4.75.2 Este podria tipicamente ser el caso cuando el chequeo del servicio EDTO relacionado
requiere una verificacion en el puesto de pilotaje de los parametros relevantes. Sin embargo, en este contexto,
no se debera permitir ni exigir a la tripulacion de vuelo que realice una accion de mantenimiento (rectificacion).

8.2.2.4.7.6 Verificacion fisica y verificacién/inspeccion del puesto de pilotaje

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

8.2.2.4.8 Programa de fiabilidad
8.2.2.4.8.1 Propésito

8.2.248.1.1 El explotador de EDTO deberia crear un programa de fiabilidad EDTO basado en sucesos
con arreglo a su lista de sistemas significativos para EDTO. Este programa mejoraria cualquier programa de
fiabilidad existente ya sea un programa basado en estadisticas 0 un programa de analisisy vigilancia continuos
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(CASS). El programa deberia disefiarse para permitir la temprana identificaciény prevencion de sucesos
significativos relacionados con EDTO y asegurar que se mantiene la fiabilidad EDTO.

8.2.2.48.1.2 El programa deberia estar orientado a sucesos e incorporar procedimientos de notificacion
de sucesos y tendencias significativos para EDTO perjudiciales para los vuelos EDTO. Esta informacién
deberia estar rapidamente disponible para que el explotador y el PMI puedan utilizarla para ayudar a determinar
que el nivel de fiabilidad es adecuado y evaluar la competencia y capacidad del explotador para realizar EDTO
en condiciones seguras. Deberia establecerse un programa de notificacion EDTO que asegure que se informa
al PMI, normalmente con caracter mensual, sobre las actividades del mes anterior o con mayor frecuencia, si
se identifican tendencias adversas que puedannotificarse con este programa.

8.2.2.4.8.1.3 Los explotadores aéreos que contratan cualquier parte de su sistema de control de
mantenimiento y/o programas de confiabilidad que respalden su autorizacion EDTO a cualquier otra
organizacioén siguen siendo responsables de garantizar que se aborden todos los elementos de este programa
y continlen cumpliendo los requisitos aplicables. EI EMPM debe identificar los procesos y procedimientos de
este acuerdo e identificar al personal responsable del explotador.

8.2.2.4.8.2 Impacto sobre la capacidad de tiempo de desviacion EDTO

8.2.2.4.8.2.1 Deberian establecerse e implantarse procedimientos del explotador de servicios aéreos para
gestionar la capacidad de tiempo de desviacion EDTO de un determinado avién o flota deaviones. Estos
procedimientos deberian otorgar al gerente de mantenimiento la autoridad para limitar, segun se considere
necesario, esta capacidad de tiempo de desviacién EDTO del avién en cuestién orestablecerla una vez que se
hayan identificado e implantado medidas correctivas adecuadas.

8.2.2.4.8.2.2 Puede ser necesario reducir esta capacidad de tiempo de desviacion EDTO en caso de que:

a) se identifique un suceso significativo no resuelto en algin vuelo, incluyendo vuelos que no sonEDTO,
del tipo de avién del explotador aprobado para EDTO que se vea afectado;

b) se identifigue una tendencia adversa mediante el programa de fiabilidad; o

c) se haya reducido la capacidad EDTO aprobada del avion, otorgada por el Estado de disefio.
8.2.2.4.8.3 Vigilancia del arranque del APU durante el vuelo

8.2.2.4.8.3.1 Los requisitos operacionales EDTO aplicables de pueden requerir que el
solicitante/explotador de EDTO realice con caracter peridédico arranques con remojo en frio del APU durante
el vuelo y a elevada altitud, normalmente cuando el APU es una fuente de reserva para el sistema eléctrico o
neumatico.

Nota. — Normalmente, este requisito se aplica a los aviones bimotores solamente dado que los aviones con mas de dos motores tienen por
lo general mas fuentes de energia redundantes gracias al mayor nimero de motores instalados.

8.2.2.4.8.3.2 La capacidad del APU para ejecutar arranques en frio en toda la envolvente de vuelo es
demostrada normalmente por el fabricante durante la certificacion del avion para EDTO/ETOPS.

8.2.2.4.8.3.3 Por consiguiente, la finalidad del programa de vigilancia del arranque del APU duranteel vuelo
por parte del explotador consiste principalmente en demostrar o confirmar la continua capacidad del APU de
ejecutar arranques en frio a gran altitud y asegurar que el programa de mantenimiento proporciona apoyo
adecuado a esos efectos.

8.2.2.4.8.3.4  Elprograma de vigilancia de arranque del APU durante el vuelo deberia demostrar quese logra
un indice de éxito del 95% para arranques en frio a gran altitud.

Nota. — normalmente se define como arranque exitoso el arranque del APU en tres intentos como méaximo. El maximo namero de intentos
de arranque deberia encontrarse dentro de los limites especificados en la documentacion aplicable del avion o del APU.

8.2.2.4.8.35 Los arranques de APU durante el vuelo deberian ejecutarse dentro de la flota EDTO del
explotador en cuestion, asi como 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.

Nota. — En la Seccién 8.2.2.4.14 figura orientacién adicional sobre un programa de vigilancia de arranque del APU durante el vuelo.
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8.2.2.4.8.4 Vigilancia de la fiabilidad del sistema de propulsién

8.2.2.4.8.4.1  Cuando los datos de fiabilidad indican que la proporcion de paradas durante el vuelo (IFSD)
aplicable del sistema de propulsion ha dejado de satisfacerse, deberia informarse al PMI de lasmedidas
correctivas adoptadas. Si los datos de fiabilidad muestran un deterioro continuo por debajo del nivel aplicable
de fiabilidad, deberia presentarse un plan fundamentado para resolver el problemay podria justificarse la
consideracion de reducir la capacidad EDTO, segun se explica en la Seccién 8.2.2.4.9.

8.2.2.4.8.4.2 La proporcion de IFSD en la flota del explotador puede verse afectada considerablemente si
la flota es pequefia (normalmente menos de 15 aeronaves). En este caso, el calculo de la proporcion de IFSD
se utilizard normalmente como mecanismo indicador de tendencia. Por consiguiente, no deberia utilizarse la
superacioén de la proporcion deseada como Unica razén parasuspender la operacién EDTO. En verdad, cuando
el numero de horas motor anual no es suficiente como para que sea estadisticamente representativo, la
fiabilidad de la operacion EDTO deberia examinarse para cada evento individual. Por consiguiente, deberia
realizarse un andlisis orientado a eventos de cada evento sucedido durante el servicio. Este andlisis identificara
la causa basica de dicho evento y definird las correspondientes medidas correctivas (en caso de haberlas).

8.2.2.4.85 Seguimiento y notificacidon de eventos sobre EDTO

8.2.2.4.8.5.1  Ademas de los requisitos de notificacién en la Seccion 121.540 de la Parte 121 de las RAAC
y 91.187 de la Parte 91 de las RAAC, el explotador debe informar los siguientes elementos en sus aviones
EDTO (independientemente de la operacién EDTO o no EDTO) en un periodo no mayor de SETENTA Y DOS
(72) horas, a partir de la identificacion de la falla, malfuncionamiento o defecto del avion, a la ANAC del Estado
de matricula y al Estado de disefio. En elprograma de notificacion deberian incluirse los eventos siguientes:

a) parada o apagado de motores durante el vuelo;

b) desviacién o regreso;

¢) cambios o elevacién 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.

8.2.2.4.8.5.2  Elinforme también deberia identificar lo siguiente:
a) identificacion del avion;
b) identificacién de los motores (marca y numero de serie);
c) tiempo total, ciclos y tiempo desde la Gltima visita al taller;
d) paralos sistemas, tiempo desde la revisibn 0 mas reciente inspeccion de la unidad defectuosa,;
e) fase de vuelo;
f) medida correctiva; y
g) medida consecuente aplicada por la tripulacién de vuelo (deviacién, regreso, continuacién, etc.)

8.2.2.4.8.5.3 La notificacién de cualquiera de los elementos anteriores debe contener toda la informacion
pertinente sobre la condicién que sea de conocimiento del solicitante/explotador, de acuerdo con la Seccién
121.703 de la Parte 121 de las RAAC y la Seccién 135.415 de la Parte 135 de las RAAC:

a) tipoy numero de identificacion de la aeronave;
b) el nombre del explotador;

c) lafecha, el nimero de vuelo y la etapa durante la cual se produjo el incidente (por ejemplo, pre-vuelo,
despegue, ascenso, crucero, aterrizaje de descenso e inspeccion);

d) procedimiento de emergencia aplicado (por ejemplo, aterrizaje no programado y descenso de
emergencia);
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e) lanaturaleza del fallo, del mal funcionamiento o del defecto;

f) identificacion de la parte y el sistema involucrados, incluyendo la informacion disponible relativa ala
designacion de tipo del componente principal y el tiempo desde la revisién general (overhaul);

g) causa aparente del fallo, mal funcionamiento o defecto (por ejemplo, desgaste, grieta, deficienciade
disefio o error de personal);

h) sila parte ha sido reparada, sustituida, enviada al fabricante u otras medidas adoptadas;
i) sielavion estaba en tierra; y

j) otra informacién pertinente necesaria para una identificacion, determinacion de la gravedad o
medidas correctivas mas completas.

8.2.2.4.8.5.4  El solicitante/explotador debe llevar a cabo una investigacion sobre la causa de la ocurrencia
de cualquier evento enumerado en la Seccion 121.703 de la Parte 121 de las RAAC y la Seccién 135.415 de
la Parte 135 de las RAAC y presentar sus conclusiones a la ANAC.

Nota. — La ANAC alienta a que las investigaciones de los solicitantes/explotadores incluyan a los fabricantes cuando sea factible. Si la

ANAC determina que es necesario adoptar medidas correctivas adicionales, el solicitante/explotador debera seguir investigando y aplicar
las medidas correctivas adecuadas que sean aceptables para la ANAC.

8.2.2.4.8.6 Evaluacién de los indicadores de fiabilidad EDTO

8.2.2.4.8.6.1  Cuando no pueda aplicarse una evaluacion estadistica solamente (es decir, cuando laflota es
pequefa), deberia examinarse caso por caso la actuaciéon del explotador de servicios aéreos.

8.2.2.4.8.6.2 El examen podria incluir elementos tales como los datos vigentes en el programa de fiabilidad
del solicitante/explotador y compararlos, cuando sea posible, con datos de la flota mundial de la AEC en
cuestion y sistemas significativos de mantenimiento EDTO conexos, asi como eventos del explotador de
servicios aéreos, incluyendo IFSD y pérdidas de empuje, junto con los resultados dela investigacion de las
causas de dichos eventos.

8.2.2.4.8.6.3 La recomendacién de concentrarse en la causa principal de los eventos y las medidas
correctivas adoptadas, en vez de las cifras de fiabilidad solamente, puede aplicarse realmente a cualquier
flota.

8.2.2.4.8.6.4 Independientemente del nivel de fiabilidad, es posible que un suceso particular también
justifiqgue la aplicacién de medidas correctivas aun cuando no se superen los indicadores de fiabilidad
aplicables. Esto también implica que deberia examinarse cualquier suceso EDTO pertinente en la flotadel
explotador (es decir EDTO y no EDTO).

8.2.2.4.8.6.5 El andlisis de la fiabilidad de la propulsion es solo una parte de la evaluacion total quedeberia
llevarse a cabo en el marco del proceso de decision para otorgar, mantener o reducir la autorizaciéon para
EDTO.

8.2.2.4.9 Vigilancia del sistema de propulsién
8.2.249.1 Antecedentes
8.2.2.49.1.1  Deberia realizarse el seguimiento de la fiabilidad de los motores en dos niveles:

a) por los fabricantes y el Estado de disefio como parte de la vigilancia de la aeronavegabilidad de una
determinada AEC (flota mundial). El objetivo de este seguimiento es asegurar que se demuestra y
mantiene la capacidad EDTO de una determinada AEC (véase 5.8); y

b) por el solicitante/explotador de EDTO y su AAC para la flota (de dicho solicitante/explotador) de una
determinada AEC. El objetivo de este seguimiento es proporcionar un indicador, aunque no el tnico, de
la fiabilidad de las operaciones EDTO del solicitante/explotador en cuestion (véase 5.7)

8.2.249.2 Proporciéon de paradas de motor durante el vuelo (IFSD)

8.2.249.21 La proporcion de IFSD es unindicador estadistico usado normalmente para evaluar lafiabilidad
del modelo de motor en cuestion con respecto al indice objetivo establecifle 55Jas1§SeEHEe1ARISIINISOLANAC
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8.2.2.4.9.2.2 La proporcion de IFSD es una cifra que indica fiabilidad calculada mediante la divisiondel
namero de paradas durante el vuelo por el nimero total de horas de funcionamiento del motor en el mismo
periodo. La proporcién de IFSD se calcula normalmente sobre una base media de 12 meses continuos para la
AEC en cuestion; por consiguiente, indica el numero de IFSD con respecto al niUmerototal de horas-motor
acumuladas durante los Ultimos 12 meses.

8.2.2.4.9.2.3  Puede calcularse la proporcion IFSD para la flota mundial de la AEC en cuestion; es la
proporcién que el Estado de disefio vigila para evaluar la capacidad EDTO de una determinada AEC.

8.2.2.4.9.2.4  Laproporcién de IFSD también deberia ser calculada por el solicitante/explotador para su flota
de AEC en cuestién; es la proporcion que puede considerar la ANAC como parte de la evaluacién del
mantenimiento de la fiabilidad de las operaciones EDTO del solicitante/explotador de que se trate.

8.2.2.4.9.25 Para tal efecto deberan considerarse los niveles de alerta sobre IFSD establecidos por la FAA
enla 14 CFR 121.374 (i)).

8.2.2.4.9.2.6 Los niveles de alerta para IFSD aplicables se definen normalmente para un determinado
tiempo de desviacién maximo (p. €j., 120, 180 minutos y mayor de 180 minutos).

8.2.2.49.2.7 Estos niveles IFSD para el explotador también pueden tener en cuenta el tamafio de la flota
dado que esto puede afectar considerablemente la proporcidon de IFSD del explotador; en verdad, debido al
menor nimero de horas acumuladas durante 12 meses, el impacto de la falla de unmotor en la proporcién de
IFSD del explotador puede ser considerablemente mayor que para la proporcion en la flota mundial.

8.2.2.4.9.3 Definicidon de IFSD

8.2.2.49.31 La definicion méas comun de IFSD para EDTO es cuando un motor deja de funcionar (estando
el avion en vuelo) y se para, ya sea por un problema interno, o accién de la tripulaciéon de vuelo o por una
causa exterior.

8.2.2.4.9.3.2 Entre los ejemplos tipicos de causas de parada de motor durante el vuelo aplicados alcéalculo
de la proporcién de IFSD se cuentan: apagado, falla interna, parada iniciada por la tripulaciéon de vuelo,
ingestion de objetos foraneos, engelamiento, incapacidad de obtener o controlar el empuje o potencia
deseados, y el ciclado del control de arranque, aunque sea breve, incluso si el motor funciona normalmente
durante el resto del vuelo.

8.2.2.4.9.3.3  También cabe sefalar que los casos siguientes normalmente no se consideran IFSD:
a) fallas de motor antes de la velocidad de decision de despegue o después de la toma de contacto;

b) interrupcion durante el vuelo del funcionamiento de un motor seguida inmediatamente por un
encendido automatico del mismo; y

¢) el motor no alcanza el empuje o potencia deseados, pero no se para.

8.2.2.49.3.4  En la reglamentacion sobre EDTO, estos eventos no se consideran IFSD, pero deberian ser
notificados a la autoridad competente en el marco del mantenimiento de la aeronavegabilidad para EDTO.

8.2.249.4 Vigilancia de la proporcion de IFSD

8.2.2.4.9.4.1 El solicitante/explotador debe vigilar la proporcion media de IFSD de su flota para la AEC
especificada. Debe establecer criterios firmes con respecto a las medidas que adoptara cuando detecte
tendencias adversas en las condiciones del sistema de propulsion. Si la proporcion de IFSD, calculada sobre
una media movil de 12 meses, supera los valores del cuadro siguiente, el solicitante/explotador, junto con la
ANAC, deberd investigar los efectos de causa comunes o los errores sistémicos y presentar los resultados a
la ANAC en un plazo de 30 dias.

Nota. — Puede ser aplicable combinar algunas AEC similares, debido a lo comun del tipo de motor, por ejemplo, Boeing 777-200LR y -
300ER con motor GE90-110/115B, donde la construccién del motor es la misma y las operaciones son similares.
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Tabla 8.2-1 — Proporcion de paradas de motor durante el Vuelo (IFSD)

Nrtargteor:)ege Proporcion de IFSD/Horasde Autorizacion EDTO
motor EDTO
2 0,05/1000 Hasta 120 minutos incluidos.
2 0,03/1000 Mas alla de 120 minutos hasta 180 minutos y 207

minutos en el Pacifico Norte.

2 0,02/1000 Més de 180 minutos (excepto 207 minutos en el
Pacifico Norte).

8.2.2.4.9.4.2  Con respecto al mantenimiento, el propésito de vigilar la proporcion de IFSD es proporcionar
a la ANAC y a los solicitantes/explotadores una herramienta para medir el estado de una flota de aviones
aprobados para EDTO en servicio. Las causas de problemas de las IFSD u otros problemas de motores y
sistemas de propulsién pueden estar asociados con problemas de disefio detipo o procedimientos de
mantenimiento y de operacion aplicados al avién. Es muy importante que el solicitante/explotador identifique
la causa raiz de los eventos para que esté disponible una indicacién de medida correctiva, como un problema
de disefio fundamental que requiere una solucion final efectiva de soporte fisico (hardware) (o soporte l6gico
(software)). Las inspecciones repetitivas puedenser satisfactorias como soluciones provisionales, pero las
soluciones de disefio a mas largo plazo, como las medidas de terminacién, pueden ser necesarias si es
posible. Los problemas de disefio pueden afectar a toda la flota. La ANAC no revocara una aprobacién
operacional EDTO existente Gnicamente debido a una alta proporcion de IFSD. Un solicitante/explotador que
experimenta un evento relacionado con el disefio de tipo no necesita ser penalizado operacionalmente por un
problema que esté relacionado con el disefio y puede no ser de su propia creacién. Sin embargo, los
problemas de mantenimiento u operativos pueden ser responsabilidad total o parcial del explotador. Si un
explotador tiene un riesgo de una proporcion de IFSD inaceptable atribuido a una causa comudn o un problema
sistémico en las practicas operacionales o el programa de mantenimiento, es entonces cuando se puede
requerir una accién cuidadosamente adaptada a ese solicitante/explotador, y podra incluir una reduccion del
tiempo de desviacién maximo autorizado para el solicitante/explotador.

8.2.2.49.4.3 No obstante, si la flota es pequefia, la alta proporcion de IFSD puede deberse al nimero
limitado de horas de funcionamiento de motor utilizadas para calcular dicha proporcién. Esto puede hacer que
la proporcién de IFSD se encuentre muy por encima del indice objetivo debido a un Gnico suceso. El PMI
deberia considerar las causas subyacentes de dicho salto de la proporcion al evaluar la necesidad de aplicar
medidas correctivas.

8.2.2.4.9.4.4  Los criterios de notificacién de 30 dias del Parrafo 8.2.2.4.8.1.1 tienen por objeto garantizar
que el solicitante/explotador proporcione a la ANAC una notificaciébn oportuna de la situacién de una
investigacién de sucesos. El solicitante/explotador puede tener la causa raiz o accion de terminacion al final
del periodo de 30 dias, o puede no tenerla, por lo que seria necesario después deeste periodo, tener mas
interacciones con la ANAC.

8.2.2.4.9.45 El explotador podra designar una AEC de una sub-flota a efectos del programa de vigilancia
de la proporcién de IFSD. El solicitante/explotador puede incluir las estadisticas de las IFSD de todos los
motores que estan configurados EDTO y se mantienen de acuerdo con el programa de mantenimiento EDTO
de los solicitantes/explotadores, incluso si se utilizan en aviones no EDTO.

8.2.2.4.9.4.6 La evaluacion de la fiabilidad de los sistemas de propulsion para la flota de EDTO debeponerse
a disposicion de los inspectores de aeronavegabilidad (con datos de respaldo) de acuerdo con el sistema de
control de mantenimiento EDTO aprobado.

IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

94
Pagina 94 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004
8.2.2.4.9.4.7  Cuando laflotacombinada de EDTO es parte de una flota mas grande del mismo AEC,los datos

de la flota total del solicitante/explotador pueden ser aceptables. Los requisitos de notificacién de la Seccion
8.2.2.4.8 alin se deberan observar para la flota de EDTO.

8.2.2.4.9.4.8  Cualquier tendencia adversa requiere una evaluacién inmediata. La AAC debe ser notificada
del resultado de la evaluacion. La evaluacion puede dar como resultado acciones correctivas y/o restricciones
operacionales aplicadas.

8.2.2.4.9.4.9 El explotador debe investigar cualquier indicacién de alta tasa IFSD.

8.2.2.4.9.4.10 Sin embargo, como se explica en la Seccién 8.2.2.4.8.4, en el caso de una flota mas pequefia,
la alta tasa IFSD puede deberse al numero limitado de horas de funcionamiento del motor utilizadas para el
célculo de la tasa. Esto puede causar que una tasa de IFSD esté muy por encima dela tasa objetivo debido a
un evento Unico. Las causas subyacentes de tal salto en la tasa deben ser consideradas por el inspector de
aeronavegabilidad al evaluar la necesidad de acciones correctivas.

8.2.2.4.9.4.11 Alainversa, puede justificarse laimplantacion de medidas correctivas después de unaserie de
IFSD que ocurran en una flota grande, normalmente en caso de sucesos de causa comun, aunque estos
sucesos no hayan llevado a exceder el nivel de alerta IFSD aplicable.

8.2.2.4.10 Programa de verificacion
8.2.2.4.10.1 Generalidades

8.2.2.4.10.1.1 EIl solicitante/explotador deberia contar con un programa de verificacion que asegure la
aplicacién de medidas correctivas positivas en caso de incidentes de parada de todos los motores 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 deberian definirse en el EMPM y deberian promover una
verificacién positiva en tierra antes del despacho de EDTO. Entre estas tareasse incluyen el manual de
mantenimiento de la aeronave, el manual de aislamiento de fallas, el manualde resolucion de problemas, tareas
de mantenimiento programadas, MPD, procedimientos aprobadospor el explotador o cualquier otro manual de
instruccion aprobado.

8.2.2.4.10.1.2 El solicitante/explotador debe desarrollar un programa de verificacién para la resolucion de
discrepancias de aviones (medidas correctivas) en sistemas significativos para EDTO. Este programa debe
incluir la confirmacién de la medida correctiva en areas especificas tales como parada del motor, fallo del
sistema significativo para EDTO, tendencias adversas, 0 cualquier evento prescrito que podria afectar a una
operacion EDTO. El programa debe garantizar que se toman medidas correctivas positivas antes de que el
avién entre en el area de operacion EDTO. El solicitante/explotador deberia verificar la eficacia de las medidas
correctivas tras la accion de mantenimiento y antes de un vuelo EDTO o antes de pasar el punto de entrada
EDTO. El método de verificacién en tierra se realiza siguiendo la ICA contenida en los manuales de
mantenimiento de aviones (AMM) o los manuales de mantenimiento del solicitante/explotador. Estas ICA
incluyen equipos de prueba incorporados (BITE) y verificaciones funcionales/operacionales que a menudo
incluyen comprobaciones de fugas después de corridas en tierra.

8.2.2.4.10.1.3 Normalmente, la verificacién en tierra es aceptable para asegurar la aplicacién de medidas
correctivas. En determinadas condiciones, podra exigirse una verificacién en tierra mas estricta que la
recomendada en la ICA o una verificaciéon en vuelo. Un ejemplo de una condicién que requeriria una
verificacion en vuelo es la sustitucion de un componente del APU que podria afectar a la capacidad del APU
para arrancar en la altitud de crucero EDTO después de remojo en frio. La verificacion durante el vuelo podria
ejecutarse en vuelos de ingresos, siempre que la accién se complete antes del punto de entrada de EDTO.
En los casos en que el vuelo de verificacién llegue al punto de entrada de EDTO aproximadamente a los 60
minutos del vuelo, por ejemplo, saliendo de una isla, y la verificacion a bordo sea para el arranque del APU
durante el vuelo, que requiere un remojo en frio de dos horas, (ver Parrafo 8.2.2.4.14), «programa de vigilancia
del arranque del APU durante el vuelo»), el explotador puede iniciar el vuelo con el APU funcionando y
apagarlo dos horas antes dela parte superior del descenso e iniciar el arranque del APU durante vuelo antes
de la parte superior del descenso. El personal de mantenimiento en tierra debe coordinarse con el personal de
operaciones de vuelo siempre que se requiera una verificacion en vuelo. El solicitante/explotador deberia

identificarlos sistemas significativos para EDTO, los requisitos de "e”fl‘ﬁ%ﬂ?{bﬁﬁg&ﬁf’iFgﬁgb'ﬁl%#%N AC
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verificacion en vuelo en sus procedimientos de mantenimiento para EDTO.

8.2.2.4.10.1.4 El explotador deberia establecer un medio para asegurar que se ejecute cualquier accién de
verificacion requerida. El solicitante/explotador debe incluir una descripcion clara de quién inicia las acciones
de verificacion y quién es responsable de completar las acciones en el documento de mantenimiento EDTO.

8.2.2.4.10.1.5 Si se aprueba un programa de verificacién durante el vuelo, este deberia definirse en el
EMPM. Resulta aceptable utilizar vuelos EDTO o no EDTO para este proceso de verificacion. La verificacion
deberia completarse antes de alcanzar el EEP.

8.2.2.4.10.1.6 El explotador deberia establecer medios para asegurar el adecuado cumplimiento de estas
medidas de verificacion. En el programa deberia identificarse con claridad la persona que deberia iniciar las
medidas de verificacion y la seccién o el grupo responsable de determinar las medidas necesarias.

8.2.2.4.10.2 Finalidad vy contenido

8.2.2.4.10.2.1 Lafinalidad de este programa de verificacion consiste en asegurar la eficacia de las medidas
de mantenimiento adoptadas respecto de los sistemas significativos para EDTO.

8.2.2.4.10.2.2 Los procedimientos de solucion de problemas y las tareas de mantenimiento publicados por
los fabricantes de la aeronave o de los motores se consideran basicamente medidas de verificacion
adecuadas. No obstante, puede exigirse al explotador que elabore medidas deverificacion ulteriores basadas
en su propia experiencia en el servicio.

8.2.2.4.10.2.3 EI EMPM deberia incluir la lista de sistemas significativas para EDTO o condiciones (medidas
de mantenimiento doble, mantenimiento intensivo, etc.), en caso de haberlas, que exijan acciones de
verificacion especificas, considerando la experiencia en el servicio del explotador y todo reglamento nacional
u orientacion aplicable.

8.2.2.4.10.3 Medidas de verificacién tipicas

8.2.2.4.10.4 Estas medidas de verificacion especificas pueden requerirse normalmente en caso de:

a) medidas/tareas de mantenimiento simultdneas en sistemas significativos para EDTO paralelos. las
medidas de verificacion adicionales tipicas en este caso serian una verificacién durante el vuelo de los
parametros pertinentes antes de ingresar al sector EDTO (p. €j., durante los primeros 60 minutos del
vuelo) o durante un vuelo que no es EDTO;

b) otra medida de verificacién aceptable podria ser que las tareas sean ejecutadas por técnicos diferentes
en cada sistema significativo para EDTO o por un técnico supervisado directamente durante la aplicacion
de la tarea por otro técnico cualificado para EDTO. En ambos casos, la pruebade verificacién en tierra
requerida (o la prueba de verificacién en vuelo, de ser necesaria es ejecutada por un individuo
cualificado);

c) medida de mantenimiento en elementos que no se pueden verificarse plenamente en tierra. Un ejemplo
de condicion que exigiria una verificacion durante el vuelo es la sustitucion de un componente del APU
que podria afectar la capacidad de ese sistema de arrancar a la altitud de crucero EDTO después de
un remojo en frio;

d) examen de la experiencia de mantenimiento de EDTO del solicitante/explotador pertinente indicando
gue las medidas de verificacion en tierra publicadas en el manual de mantenimiento dela aeronave o el
manual de solucién de problemas (troubleshooting) pueden no ser plenamente eficaces para EDTO.
Obsérvese que a menos que se demuestre lo contrario en este examen, deberia considerarse que los
procedimientos de solucion de problemas (troubleshooting) y las tareas de mantenimiento publicados
por los fabricantes son medidas de verificacion completamente adecuadas y validas para EDTO.

8.2.2.4.10.5 Medidas de verificacién después de una verificacion de mantenimiento compleja

8.2.2.4.10.5.1 Después de medidas o tareas de mantenimiento multiples realizadas durante una verificacion
intensiva (heavy check), 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 que no es

EDTO (que puede ser un vuelo comercial) puede considerarse como me@?@%@%@éﬁm{ﬁﬂﬁmsommc
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8.2.2.4.10.5.2 No obstante, cabe sefialar que la realizacién adecuada de medidas de verificacion apropiadas
después de la verificacién intensiva tiene por objeto asegurar que la aeronave esta en condiciones seguras
para volar. Por consiguiente, también resulta aceptable considerar que puede noser necesaria una verificacion
durante el vuelo para EDTO. El explotador deberia tomar esta decisiénrespecto de la necesidad de verificacion
en vuelo especial para EDTO vy, en consecuencia, solicitar autorizacion a su AAC.

8.2.2.4.10.5.3 Respecto al caso particular de sustitucion de un solo motor, no se requiere realizar unvuelo de
verificacién después de dicha medida de mantenimiento. Por consiguiente, deberian aplicarse las instrucciones
y medidas de verificacion que figuran en los manuales de la aeronave o de mantenimiento de los motores. No
obstante, dado que la sustitucion del motor entrafia la desactivacién o reactivacion de varios sistemas
significativos para EDTO (generadores eléctricos, bombas hidraulicas, sistema de purga de aire, sistema de
aceite de motor, etc., el explotador puede optar por pedir una verificacion durante el vuelo. Los parametros en
cuestion que han de vigilarse deberian comprender, obviamente, todo pardmetro pertinente que indique un
funcionamiento adecuado del motor (flujo de combustible, EDTO, etc.), pero también estar relacionado con el
funcionamiento adecuado de los otros sistemas significativos para EDTO afectados. Dependiendo de la
politica aplicable, dicha verificacion puede realizarse antes de ingresar al sector EDTO de un vuelo EDTO.

8.2.2.4.10.5.4 El explotador deberia incluir el procedimiento aplicable para dichos casos en el EMPM,sobre la
base de su propia experiencia en el servicio y todo reglamento nacional u orientacién aplicables.

8.2.2.4.11 Limitaciones de mantenimiento doble
8.2.24.11.1 Antecedentes

8.2.2.4.11.1.1 ElI mantenimiento doble EDTO, también conocido como mantenimiento idéntico,
mantenimiento multiple y mantenimiento simultaneo, requiere una consideracion especial por parte del
solicitante/explotador. Esto es reconocer y evitar los modos de falla humana de causa comuln. Se requieren
procesos de verificacibn adecuados o pruebas operativas, antes del vuelo EDTO, cuando seproduce un
mantenimiento doble en sistemas significativos para EDTO.

8.2.2.4.11.1.2 El mantenimiento doble en el sistema significativo para EDTO «idéntico» se puede describir
como medidas ejecutadas en el mismo elemento de, pero separados sistemas significativos para EDTO
«idénticos» durante la misma visita programada o no programada. Ejemplos de mantenimiento en el sistema
significativo para EDTO «idéntico» son: mantenimiento en ambas maquinas de ciclo de aire (o equivalente)
en los sistemas de aire acondicionado durante un vuelo de ida y vuelta; reemplazo de ambos filtros de aceite
del motor o de ambos detectores de particulas (ChipDetectors); y reemplazo de ambos detectores de particulas
(Chip Detectors).

8.2.2.4.11.1.3 EI mantenimiento doble en un sistema significativo para EDTO «similares» aborda
especificamente las medidas de mantenimiento en componentes accionados por motores en ambos motores.
Un ejemplo de mantenimiento doble en sistemas significativos para EDTO «similares» podriaincluir: reemplazo
del generador de accionamiento integrado No. 1 (IDG) y la bomba de accionamientopor motor No. 2 (EDP).

8.2.2.4.11.1.4 EIl explotador deberia establecer procedimientos que reduzcan al minimo las medidasde
mantenimiento idénticas de ser programadas o aplicadas a multiples elementos similares en cualquier sistema
significativo para EDTO durante la misma visita de mantenimiento programada o noprogramada. Para
gestionar este requisito, el solicitante/explotador debe desarrollar una lista de sistemas significativos para
EDTO especificos de la flota e incluirlos en sus procedimientos de mantenimiento para EDTO.

8.2.2.4.11.1.5 Los solicitantes/explotadores deberian contar con un programa aprobado para asegurar que
el mantenimiento realizado en el mismo elemento de sistemas significativos para EDTO

«idénticos» pero independientes durante la misma visita de mantenimiento programada o no programada evite
la duplicacion de un error humano. El mantenimiento doble se define comiUnmente como cualquier
mantenimiento ejecutado que pueda inducir la misma falla en componentes redundantes del mismo sistema
o funcion significativo para EDTO.

8.2.2.4.11.1.6 lafinalidad es minimizar el riesgo de errores al ejecutar la tarea de mantenimiento en estos

sistemas significativos para EDTO paralelos o idénticos. En realidad, dichos errores de mantenimiento podrian

conducir a unafalla del sistema doble que a su vez podria causar desviacionesde aeronaves en configuraciones
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degradadas.

8.2.2.4.11.2 Aplicabilidad y recomendaciones generales

8.2.2.4.11.2.1 EI sistema significativo de EDTO «idéntico» es tipicamente uno que estd en la misma
referencia ATA y reduciria el nivel de redundancia disefiado en el avion bimotor para apoyar EDTO. Un
ejemplo seria el mantenimiento en el generador eléctrico accionado por el motor izquierdo y el generador
eléctrico accionado por el motor derecho.

8.2.2.4.11.2.2 EIl mantenimiento simultdneo de diferentes componentes accionados por motor en ambos
motores también deberia considerarse como mantenimiento doble debido a la posibilidad de que afecten tal
suministro de aceite del sistema de propulsion o la dotacién de combustible. Un ejemplode ello seria el
mantenimiento ejecutado en el generador eléctrico activado por el motor nimero 1 y 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.

8.2.2.4.11.2.3 En este contexto, la lista de sistemas significativos para EDTO puede indicar los sistemas que
son idénticos (véase 8.2.2.4.11.3) y los que son similares (véase 8.2.2.4.11.4). La categoria «similares» se
puede dividir en dos subcategorias «considerablemente similar» y

«redundante», como se indica en la Seccién 8.2.2.4.11.4.

8.2.2.4.11.2.4 Por consiguiente, todas las medidas de mantenimiento de sistemas significativos paraEDTO
que no corresponden a estas categorias no estan sujetas a limitaciones de mantenimiento doble.

8.2.2.4.11.2.5 Algunas (pero no 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.

8.2.2.4.11.2.6 Ladeterminacién puede realizarse evaluando tareas mecanicas comunes que histéricamente
han creado esta situacién de falla o pérdida de sistema doble, 0 mediante una evaluacion de las tareas de
mantenimiento y el nivel de consecuencias del mantenimiento inadecuadopara el avion. Deberia considerarse
la dificultad de la tarea, la accesibilidad del componente y los procedimientos de prueba.

8.2.2.4.11.2.7 Las tareas seleccionadas son normalmente de caracter mecanico y son la gestion de fluidos
0 elementos neumaticos (combustible, aceite, aire, etc.) 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, la instalacion de componentes accionados por motor, acoplamiento
de combustible, acoplamientos neumaticos y lineas de presién de control para actuadores o valvulas.

8.2.2.4.11.2.8 Las tareas que no deberian seleccionarse son normalmente las tareas de mantenimiento de
sistemas electrénicos o soporte l6gico que utilizan vigilancia interna y deteccion defallas. El riesgo de inducir
dos veces el mismo error humano no detectado resulta minimo debido al disefio del sistema y del soporte
I6gico, especialmente los sistemas que comprenden una verificacionoperacional o funcional después de una
accion de mantenimiento.

8.2.2.4.11.3 Sistema significativo para EDTO idénticos

Dos o mas sistemas significativos para EDTO pueden considerarse como «idénticos» cuando son
esencialmente el mismo (adecuacion, forma y funcion). 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.

8.2.2.4.11.4 Sistema significativo para EDTO similares

8.2.2.4.11.4.1 Dos o0 mas sistemas pueden identificarse como «similares» cuando son:

a) sistemas significativos para EDTO «considerablemente similares»: estos son componentes impulsados
por motor montados en ambos motores con similares procedimientos de conexion o acople. Ejemplos
de sistemas significativos EDTO «considerablemente similares» son el generador eléctrico montado en
el motor uno y la bomba hidraulica accionada por el motor montada en el motor dos. La inadecuada

instalacion de estos componentes podria tener como resultado una pérdida de aceite en ambos
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motores; o

b) sistemas significativos EDTO «redundantes»: estos son sistemas que proporcionan la misma funcién
redundante. Ejemplos 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 mdltiples perdidas de los sistemas significativos para EDTO o la pérdida de
redundancia en la funcion significativa para EDTO conexa (p. €j., pérdida doble de fuentes de energia
eléctrica). Aunqgue las tareas pueden no ser exactamente las mismas,el impacto posible de un error de
mantenimiento en el nivel de redundancia deberia considerarse para conservar (0 no) las tareas conexas
como una accién de mantenimiento doble. Normalmente,este podria ser el caso de tareas que involucran
procedimientos complejos de remocién o instalacion donde existe la posibilidad de inducir una falla que
pudiera conducir a la misma consecuencia (es decir, pérdida del sistema o funciéon en cuestion) en
ambos sistemas.

8.2.2.4.11.5 Cumplimiento

8.2.2.4.11.5.1 En el EMPM del solicitante/explotador deberia definirse un programa aceptable de
limitaciones de mantenimiento doble para prevenir la pérdida de la redundancia de sistemas significativos
para EDTO. Este programa deberia tener en cuenta la arquitectura de disefio de la aeronave y la fiabilidad de
los sistemas, la experiencia del solicitante/explotador y cualquier requisito u orientacion aplicable.

8.2.2.4.11.5.2 Hay diferentes formas de cumplir con este requisito de limitacion de mantenimiento doble.
Esto puede incluir, entre otros, los procesos siguientes:

a) ejecucién escalonada de tareas realizadas en sistemas significativos para EDTO idénticos o similares;
b) tarea ejecutada por técnicos cualificados para EDTO independientes;

¢) acciéon de mantenimiento de cada uno de los elementos en el sistema significativo para EDTO es
ejecutada por el mismo técnico bajo la supervisién directa de un segundo individuo cualificado paraEDTO;

y

d) verificacion por el solicitante/explotador de la medida correctiva de esos sistemas significativos para
EDTO segun las medidas de verificacion aplicables. Verificar la efectividad de las medidas correctivas
a los sistemas significativos para EDTO antes de que el avidon entre en el area de operacion de EDTO.
Esta accion de verificacién deberia realizarse utilizando métodos de verificacién en tierra y, en algunos
casos, meétodos de verificacion durante el vuelo descritos en esta CA. Con carécter excepcional, el
mismo técnico cualificado para EDTO, bajo la supervision de una persona cualificada del control
centralizado de mantenimiento EDTO, podra realizar el mantenimiento doble y los métodos de
verificacion en tierra solo si se ejecuta una medida de verificacion durante el vuelo.

8.2.2.4.11.5.3 La ANAC reconoce que a veces las acciones de mantenimiento doble EDTO no se pueden
evitar debido a circunstancias imprevistas que ocurren durante las operaciones de EDTO. Enel campo del
mantenimiento de linea, un ejemplo seria cuando un avion EDTO tiene discrepancias a la llegada en los
sistemas de aceite de ambos motores, o hay un reemplazo de generador en un motor, y una discrepancia del
sistema de aceite en el otro motor. Ademas, el mantenimiento escalonado de los sistemas significativos para
EDTO en el ambito del mantenimiento pesado o mantenimiento de base no siempre es posible o factible. Sin
embargo, para minimizar el riesgo de causa comun del factor humano, el solicitante/explotador debe tratar de
minimizar el mantenimiento doble en sistemas significativos para EDTO siempre que/cuando sea posible.

8.2.2.4.11.5.4 Elservicio de fluidos y gases no se considera mantenimiento; no obstante, deberian realizarse
en forma adecuado segun se defina en el manual de procedimientos del fabricante. El servicio por un técnico
a dos sistemas independientes pero similares no se considera mantenimiento doble, no obstante, el
solicitante/explotador deberia reconocer el peligro asociado al ejecutar un servicio de manera incorrecta y
hacer todo lo posible para mitigar este. Especificamente, las tareas de servicio tales como el servicio de aceite
del motor, APU, y del sistema generador son tareas que requieren altos niveles de atencion. La AAC anima al
solicitante/explotador a asegurarse de que sus programas tienen individuos separados para ejecutar dicho
servicio. Sin embargo, la ANAC reconoce que muchas de la ruta y las estructuras organizativas del
solicitante/explotador podrian no apoyar estos procedimientos. El programa del solicitante/explotador debe
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incluir instrucciones detalladas de mantenimiento, o poner a disposicion las instrucciones de servicio. Ademas,
los solicitantes/explotadores deben considerar incluir las tareas de servicio de aceite en su programa de
instruccion para EDTO, independientemente de si un individuo o varias personas ejecutan las tareas.

8.2.2.4.12 Programa de vigilancia del estado de los motores
8.2.2.4.12.1 Generalidades
8.2.24.12.1.1 El explotador de EDTO deberia implantar un programa de vigilancia del estado de los

motores para detectar si existe deterioro en una primera etapa a efectos de adoptar medidascorrectivas antes
de que la operacion segura se vea afectada, y para asegurar que se mantienen margenes o limites internos
(p. €., velocidades de rotor, temperaturas de gases de escape) para apoyar escenarios de desviacién con un
solo motor. Los margenes de motor conservados en todo esteprograma también deberian tener en cuenta los
efectos de demandas adicionales de carga en los motores (p. €j., antihielo, eléctricas), que puedan necesitarse
durante la fase de vuelo con un solo motor relacionada con la desviacion.

8.2.2.4.12.1.2 En el programa se deberia describir los parametros que han de vigilarse, el método de
recoleccion de datos y el proceso de medidas correctivas. También el programa deberia reflejar las
instrucciones del titular del certificado de tipo y las practicas de la industria.

8.2.2.4.12.1.3 Como minimo, el programa deberia registrar esos parametros en forma coherente
durante una parte benigna del vuelo, 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 N1, N2, N3, FF, EGT, presion de aceite y temperatura de aceite.

8.2.2.4.12.1.4 El objetivo de este programa de monitoreo es detectar el deterioro en una etapa
temprana, y permitiria ejecutar una medida correctiva antes de que la operacion segura se vea afectada. Con
el fin de lograr este objetivo, el andlisis de datos del motor deberia realizarse tan a menudo como sea préactico.
El intervalo maximo recomendado es de cinco (5) dias. Los méargenes delos limites del motor se mantendran
de manera que puedan realizarse desviaciones prolongadas con un motor inactivo sin sobrepasar los limites
aprobados del motor (por ejemplo, velocidades del rotor ytemperatura de los gases de escape) en todos los
niveles de potencia aprobados y en las condiciones ambientales previstas. Los margenes del motor
preservados a través de este programa deben tener en cuenta los efectos de las demandas adicionales de
carga del motor (por ejemplo, anti-hielo y eléctrico), que pueden ser necesarios durante la fase de vuelo de la
IFSD asociada con la desviacion. Si la vigilancia del andlisis de aceite, como el Programa de Andlisis
Espectrografico de Aceite (SOAP), es significativo y recomendado por el titular del certificado de tipo, el
solicitante/explotador debe incluirlo en su programa.

8.2.2.4.12.1.5 Los explotadores pueden optar por recurrir al apoyo del fabricante de los motores para
este programa. Estos programas ofrecidos por el fabricante proporcionan incluso informacién y proteccion
mejoradas que resultan aceptables para satisfacer este requisito. Esta informacién deberia enviarse al
explotador en forma oportuna (el intervalo ha de ser aprobado por la autoridad) e incluir procedimientos para
asegurar que la informacion es continua independientemente del dia o la hora. La mayoria de los datos de los
fabricantes de motores superan el requisito minimo para este programa ymejorarian los procedimientos
internos del explotador.

8.2.2.4.13 Programa de vigilancia del consumo de aceite
8.2.2.4.13.1 Propésito

El programa de vigilancia del consumo de aceite se requiere para permitir que los solicitantes/explotadores
detecten un consumo de aceite inesperado que podria ser resultado de una pérdida de aceite o de un desgaste
de motor imprevisto que podria tener consecuencias en la capacidad de despacho EDTO de la aeronave.

8.2.2.4.13.2 Contenido

8.2.2.4.13.2.1 Los requisitos de la reglamentacién no especifican cual deberia ser la proporciéon de consumo

de aceite maxima para EDTO (es decir puede ser el mismo consumo que para operacionesque no son EDTO)

y que procedimiento deberia aplicarse para calcular el indice de consumo de aceite y detectar un aumento

inusual del mismo. El programa de consumo de aceite deberia reflejar las recomendaciones del titular del
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certificado de tipo y ser sensible a las tendencias de consumo de aceite,asi como a los aumentos inusuales.

8.2.2.4.13.2.2 Los procedimientos de despacho para tramos EDTO deben tener en cuenta el consumo
maximo y el consumo medio en funcionamiento normal, incluyendo el consumo en los segmentos
inmediatamente anteriores. Si el analisis de aceite es significativo para esta marca y modelo, deberia incluirse
en el programa. Si se requiere APU para la operacién EDTO, ello deberia incluirse en el programa de consumo
de aceite.

8.2.2.4.13.2.3 Este programa de vigilancia del consumo de aceite para EDTO deberia definir un indice de
consumo basico (uso normal) y detectar el consumo de aceite sobre la base de los resultadosen vuelos
anteriores. Este consumo o pérdida de aceite no debe superar el indice de uso maximo permitido del fabricante
y esta definido en el manual de mantenimiento de la aeronave.

8.2.2.4.13.2.4 Debe realizarse una evaluacion antes del siguiente vuelo EDTO para asegurar que elconsumo
apoya los requisitos de la mision. El programa deberia asegurar que no hay aumentos repentinos en el
consumo o pérdida y que, si los hubiere, iniciar medidas correctivas adecuadas.

8.2.2.4.14 Programa de vigilancia de arranque del APU durante el vuelo
8.2.2.4.14.1 Generalidades

8.2.2.4.14.1.1 Si el certificado de tipo de avion requiere un APU, pero normalmente no requiere el APU para
operar durante la parte EDTO del vuelo, el solicitante/explotador debe implantar un programa de vigilancia de
arranque del APU durante el vuelo para asegurar que el APU seguira proporcionandoel rendimiento y la
fiabilidad establecidos por el fabricante. Especificamente, el programa esta destinado a verificar la capacidad
de arranque y funcionamiento o marcha del APU durante el vuelo. No seria necesario aplicar carga eléctrica o
neumatica real al APU durante el vuelo. Este programa de vigilancia debe incluir un muestreo periédico de las
capacidades de arranque del APU durante el vuelo de cada avion para EDTO. Especificamente, el
solicitante/explotador debe asegurar de que el APU decada avion para EDTO se muestrea periddicamente en
lugar de tomar muestras repetidamente de losmismos APU. El solicitante/explotador podria ajustar los
intervalos de muestreo de acuerdo con el rendimiento del sistema y la madurez de la flota. El
solicitante/explotador y la AAC deberia revisar periddicamente los datos del programa de arranque del APU
durante el vuelo para asegurar que se mantiene la fiabilidad de arranque durante el vuelo. Si la tasa de
arranque de 12 meses de vuelo del APU cayera por debajo 95 por ciento, el solicitante/explotador debe iniciar
una investigacion sobre cualquier causa comun o errores sistémicos en los procedimientos.

8.2.2.4.14.1.2 Los intentos de arranque no deberian ejecutarse sistematicamente al extremo de la
envolvente de operacion de los aviones y los APU. No obstante, la duracién del remojo en frio, asi como la
altitud de la verificacion deberian ser representativos de las operaciones EDTO tipicas. En otras palabras, el
objetivo del programa deberia ser recoger datos puntuales repartidos entre una gama de duraciones y altitudes
de crucero tipicas.

8.2.2.4.14.1.3 El intervalo tipico para inspeccionar inicialmente el APU es una vez por mes por aeronave.
Como se sefialé anteriormente, este intervalo puede aumentarse, normalmente a una vez cada tres meses
por aeronave. Algunos solicitantes/explotadores de EDTO con mucha experiencia han aumentado este
intervalo hasta una o dos veces por afio por aeronave.

8.2.2.4.14.2 Propdsito

8.2.2.4.14.2.1 El proposito del programa de vigilancia del arranque 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 altitud normalmente no puede demostrarse mientras la
aeronave se encuentra en tierra.

8.2.2.4.14.2.2 El requisito de vigilancia del arranque de APU durante el vuelo en el marco de EDTO es
normalmente un requisito operacional, es decir deberia ser incluido en los requisitos operacionales nacionales
aplicables para EDTO.

8.2.2.4.14.2.3 El documento CMP EDTO contiene los aspectos ?@_Mjgb@%%%ﬁ_wjm}&NAc
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necesarios para satisfacer los objetivos de fiabilidad de los APU (fiabilidad en la marchay fiabilidad del arranque
durante el vuelo), segln lo definen los requisitos de certificacion. 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 (p. €j.,, MRBR 0
MPD). Esto permite al explotador adaptar, segin sea necesario, su programa para vigilancia de arranque en
vuelo del APU reflejando su propia utilizacion del grupo auxiliar.

8.2.2.4.14.2.4 Desde la introduccién de las reglas ETOPS iniciales, es normalmente un requisito de
certificacién que los fabricantes de la aeronave demostrar la fiabilidad del arranque durante el vuelo de los APU
cuando se satisfacen las dos (2) condiciones siguientes:

a) el arranque durante el vuelo del APU y el uso de fuentes eléctricas o de aire comprimido del APUse
requiere en caso de falla durante el vuelo de otras fuentes de energia dentro del sector EDTO; y

b) el funcionamiento continuo del APU no se requiere en el sector EDTO cuando la aeronave esta
despachada en configuracion operacional completa eléctrica o de aire de sangrado (no MEL/MMEL).

8.2.2.4.14.2.5 Esta capacidad de arranque durante el vuelo demostrada por los fabricantes en el marco de
las actividades de certificacion deberia ser mantenida y vigilada por los explotadores de EDTO. Es por lo que
el solicitante/explotador deberia elaborar un programa para vigilar el arranque enfrio durante el vuelo de los
APU, asi como la fiabilidad de funcionamiento. Ademas, el seguimiento y notificacion de la fiabilidad del
funcionamiento de los APU (incluyendo arranques fallados en vuelo) también deberia implantarse cuando el
APU se clasifica como sistema significativo para EDTO.

8.2.2.4.14.3 Contenido

8.2.2.4.14.3.1 El intervalo entre ensayos de arranque en vuelo de los APU no se prescribe normalmente en
los requisitos de los reglamentos. Puede preverse la realizacion de estos arranques en vuelo iniciales con
caracter periodico normalmente para los primeros 6 a 12 meses de las operaciones EDTO. La ANAC puede
todavia pedir al solicitante/explotador que ejecute arranques en frioa gran altitud de los APU con caracter
periédico incluso después de los primeros meses de operaciones. Los requisitos de los reglamentos u
orientacién aplicable mencionan que el solicitante/explotador puede ajustar los intervalos de muestra con
arreglo a la performance del sistemay a la madurez de la flota. En particular, la experiencia ha demostrado que
el sobre muestreo presentala posibilidad de realmente degradar la capacidad de arranque en vuelo del APU
y, por consiguiente, deberia tenerse cuidado al establecer intervalos de muestreo apropiado.

8.2.2.4.14.3.2 En otras palabras, se espera que el programa inicial pueda aligerarse y el intervalo
aumentarse, después de un examen de los registros de mantenimiento pertinentes realizado por la ANAC
cuando se ha acumulado experiencia en servicio satisfactoria. Obsérvese que el intervalo tambiéndeberia tener
en cuenta la utilizacién normal del APU (p. €j., entierra). Un operador con baja utilizacién de APU puede tener
que inspeccionarlo con mayor frecuencia.

8.2.2.4.14.3.3 Elintervalo tipico para inspeccionar inicialmente el APU es una (1) vez por mes por aeronave.
Como se sefald anteriormente, este intervalo puede aumentarse, normalmente a una (1) vez cada tres (3)
meses por aeronave. Algunos solicitantes/explotadores EDTO con mucha experienciahan aumentado este
intervalo hasta una (1) o dos (2) veces por afio por aeronave.

8.2.2.4.14.3.4 Por consiguiente, el solicitante/explotador deberia proponer un programa de arranque/marcha
en vuelo del APU que resulte aceptable para su AAC, considerando su propia experiencia y cualquier
reglamento nacional u orientaciones aplicables. El programa propuesto deberia incluir muestreo periddico de
las capacidades de arranque en vuelo del APU de cada avion, es decir, el explotador deberia asegurar que
los APU de cada avion de la flota EDTO del explotador se inspeccionan periédicamente en vez de realizar
muestreos reiterados de los mismos APU.

8.2.2.4.14.3.5 Los ensayos de arranque en vuelo de APU no tienen por qué realizarse sisteméticamente

durante los vuelos EDTO. Los intentos de arranque tampoco deberian ejecutarse sisteméaticamente al tope de

la envolvente de operacion de los aviones y los APU. No obstante, la duracién del remojo en frio, asi como la

altitud del ensayo deberian ser representativos de las operaciones EDTO tipicas. En otras palabras, el objetivo

del programa deberia ser recoger datos puntuales repartidos entre una gama de duraciones y altitudes de
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crucero tipicas.
8.2.2.4.14.3.6 Ademas de los arranques en vuelo realizados con caracter periédico, segun se describe en la
Seccion 8.2.2.4.10, puede recomendarse realizar ensayos de arranque en frio a elevada altitud después de

acciones de mantenimiento que puedan tener consecuencias en la capacidad de arranque del APU (cambios
de APU, sustitucion de caja de control electrdnica, unidad de control de combustible, arrancadores, etc.).

8.2.2.4.14.4 Obijetivo de fiabilidad del arranque en vuelo del APU

8.2.2.4.14.4.1 El objetivo de fiabilidad para el re-arranque de APU a elevada altitud deberia definirseen los
reglamentos nacionales aplicables. Normalmente, se espera demostrar una proporcién de éxitos del 95%.

8.2.2.4.14.4.2 Un intento de arranque en vuelo del APU deberia clasificarse como «exitoso» cuandoel APU
arranca en tres (3) como maximo.

8.2.2.4.14.4.3 Este criterio del 95% sirve para vigilar la capacidad de arranque en vuelo del APU unavez
iniciado el vuelo EDTO. En otras palabras, En otras palabras, no se requiere demostrar la proporcién de éxito
del 95% antes de iniciar el vuelo EDTO. En consecuencia, este analisis o evaluacion de la capacidad de
arranque en vuelo deberia efectuarse solo cuando se hayan recogido un conjunto de datos significativos para
comparar con respecto a la cifra del 95%. Normalmente, el nimero de arranques a elevada altitud requerido
para demostrar una tasa de éxito del 95% deberia incluir como minimo 20 intentos.

8.2.2.4.14.4.4 Debe vigilarse la flota EDTO en cuestion del solicitante/explotador. La flota que no esEDTO,
en caso de haberla, también puede incluirse en el programa, pero solamente si estos APU también estan
configurados y mantenidos con arreglo a los requisitos del CMP EDTO.

8.2.2.4.14.5 Procedimiento

8.2.2.4.14.5.1 Elensayo de arranque en vuelo de APU no es una tarea de mantenimiento. La funciénprincipal
del organismo de mantenimiento e ingenieria es realmente:

a) iniciar la peticibn de una verificacion de arranques en vuelo del APU que se ejecutaran por la
organizacién de operaciones de vuelo (véase 7.6.4.1.4.2 a)); y

b) registrar el éxito o el fracaso para adoptar otras medidas de mantenimiento.

8.2.2.4.145.2 Los procedimientos especificos para tratar las funciones de mantenimiento e ingenieria
deberian comprender:

a) notificacion a las tripulaciones de vuelo del requisito de arranque en vuelo de APU mediante elproceso
de conformidad de mantenimiento; y

b) procedimientos de documentacion para el registro y seguimiento del éxito o fracaso de los intentosde
arranque, asi como su notificacion a la AAC.

8.2.2.4.15 Control del estado para EDTO del avién: declaracién de conformidad EDTO
8.2.2.4.15.1 Propésito

8.2.2.4.15.1.1 Segun se explico en la Seccion 5, la certificacién para EDTO del avién entrafia la expedicion
de un documento CMP EDTO que relne las normas de configuracion, mantenimiento, procedimiento y
despacho requeridas. Por consiguiente, para las operaciones EDTO las aeronaves deben ser configuradas,
mantenidas y operadas con arreglo a los requisitos del documento CMP EDTO. Esto significa que el
solicitante/explotador deberia implantar herramientas o procedimientos para controlar cualesquiera
discrepancias del avién que puedan afectar la capacidad de funcionamiento EDTO del avién. Esto puede
exigir la implantacién de un sistema para el seguimientoy gestién continuos del estado EDTO del avion.

Nota. — El programa basico de reglas de certificacion de tipo y mantenimiento de aviones de mas de dos motores proporciona el nivel de
seguridad operacional requerido para EDTO y sigue siendo adecuado para operaciones de ese tipo. Por consiguiente, las normas EDTO
no introducen requisitos de mantenimiento adicionales o requisitos de certificacion adicionales para aviones con mas de dos motores.
Por lo tanto, en este caso el estado EDTO de aviones con mas de dos motores se relaciona directamente con el estado de los TLS

pertinentes. En otras palabras, solo los cambios de mantenimiento o configuracion (p. ej., identificados por el correspondiente documento
de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP), si corresponde) a los TLS pertinentes pueden afectar el estado EDTO de los

aviones con mas de dos motores.
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8.2.2.4.15.1.2 Ademas, segun los Parrafos 121.621 (b) de la Parte 121 de las RAAC y 135.364 de la Parte
135 de las RAAC, es responsabilidad del solicitante/explotador asegurar que no se sobrepasan las limitaciones
de tiempo pertinentes de un avién para realizar operaciones EDTO, y para los aviones con dos motores de
turbina, que el avion esté certificado para EDTO y configurado para la mision EDTO prevista.

8.2.2.4.15.1.3 Como las limitaciones de tiempo de un determinado avién pueden verse afectadas porla
configuracién o el programa de mantenimiento del mismo, el solicitante/explotador debera implementar
herramientas o procedimientos para asegurar que la capacidad EDTO pertinente y las limitaciones de tiempo
del avion despachado son compatibles con el vuelo EDTO previsto.

8.2.2.4.15.1.4 Por consiguiente, deberia proporcionarse a la tripulacién de vuelo una declaracién de
conformidad de mantenimiento EDTO para confirmar que:

a) el estado de la aeronave se ha verificado y se ha confirmado que cumple con los requisitos de
despacho EDTO aplicables establecidos en las politicas de la compafiia y en la MEL aplicable;

b) se han ejecutado los elementos EDTO de la verificacion de mantenimiento en linea aplicable;

¢) la configuracion de la aeronave se ha verificado y se ha confirmado que cumple con las normas de
configuracién aplicables establecidas en el documento CMP EDTO (segun corresponda); y

d) se ha evaluado la capacidad de los TLS pertinentes.

8.2.2.4.15.1.5 El manual de procedimientos de mantenimiento para EDTO (o equivalente) se deberiadefinir
el contenido de la verificacién de servicio EDTO vy los procedimientos relacionados con la conformidad de
mantenimiento EDTO (ver también 8.2.2.4.1y 8.2.2.4.7).

8.2.2.4.15.2 Estado para EDTO: Descenso y restablecimiento de la categoria

8.2.2.4.15.2.1 Sino puede cumplirse la MEL para EDTO, o si la configuracion o mantenimiento de laaeronave
no se ajusta a las normas CMP EDTO aplicables, deberia indicarse el estado de la aeronavecomo «no EDTO»
en los registros de mantenimiento del avién.

8.2.2.4.15.2.2 La discrepancia deberia 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 el registro técnico de vuelo (RTV) del avion
0 registro de mantenimiento.

8.2.2.4.15.2.3 Para restablecer la aeronave en su estado «EDTO» anterior, todas las discrepancias EDTO
deberian evaluarse 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 deberia
solucionarse y registrarse el «estado EDTO» restablecido en el RTV del aviéno registro de mantenimiento. El
estado EDTO actualizado deberia registrarse y notificarse al personalde operaciones de vuelo encargado de
la preparacién de los vuelos EDTO.

8.2.2.4.15.2.4 Elcambio del estado EDTO de la aeronave a «<EDTO/no EDTO» deberia ser ejecutadopor una
persona autorizada para EDTO responsable de la aeronave y al centro de control de mantenimiento (u otro
sistema de control) antes del regreso al servicio del avion.

8.2.2.4.15.2.5 El cambio de estado EDTO de la aeronave a «<EDTO/no EDTO» fuera de la base principal por
la tripulacién de vuelo cuando no esté disponible una persona autorizada para EDTO solodebera permitirse si
se recibe autorizacion del centro de control de mantenimiento (u otro sistema de control). La tripulacion de
vuelo deberia registrar el cambio de estado EDTO en RTV del avion o en elregistro de mantenimiento antes
del reingreso al servicio del avion.

8.2.2.4.15.3 Declaraciéon de conformidad EDTO

8.2.2.4.15.3.1 El estado EDTO de la aeronave deberia indicarse a la tripulacion de vuelo antes de cada
vuelo EDTO. Con esa finalidad, deberia expedirse una declaracion de conformidad EDTO que puede incluirse

en el registro de mantenimiento de la aeronave.
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8.2.2.4.15.3.2 Este estado EDTO del avion depende de:

a) lacapacidad EDTO certificada del avién;

b) la configuracion del avion con respecto a los requisitos de configuracion aplicables del documentoCMP
EDTO;

¢) elcumplimiento del avién con respecto a los requisitos de mantenimiento aplicables del documento CMP
EDTO;

d) lacapacidad de los TLS pertinentes; y
e) sistemas inactivos (MEL) que hubiere.

8.2.2.4.15.3.3 Por consiguiente, deberia expedirse una declaracién de conformidad de mantenimiento EDTO
como parte de la conformidad de mantenimiento (p. e€j., certificado de liberacién al servicio) del avion. Esta
declaracion de conformidad de mantenimiento EDTO, que se incluye normalmente en el registro de
mantenimiento de la aeronave, deberia proporcionarse a la organizacién de operaciones de vuelo del
solicitante/explotador para fines de control de operaciones y preparacionde vuelo. En ella se deberia indicar
claramente:

a) sielavién en cuestién es capaz de realizar operaciones EDTO (si o no); y
b) su capacidad de tiempo de desviacidn maximo-conexa.

8.2.2.4.15.3.4 Las Figura 8.2-3 — Ejemplo de declaracién de conformidad EDTO (120 minutos) y Figura 8.2-
4 — Ejemplo de declaracion de conformidad EDTO (60 minutos), son ejemplos tipicos de las declaraciones de
conformidad EDTO de aviones bimotores de hasta 180 minutos.

8.2.2.4.15.3.5 Como se muestra en la Figura 8.2-3 — Ejemplo de declaracién de conformidad EDTO(120
minutos), el estado EDTO del avién en cuestion es el siguiente:

a) elavion es capaz de realizar vuelos EDTO; y

b) su capacidad de tiempo de desviacibn maximo es 120 minutos.
Figura 8.2-3 — Ejemplo de declaracion de conformidad EDTO (120 minutos)

SI NO 60 120 180

O O O O

8.2.2.4.15.3.6 Como se muestra en la Figura 8.2-4 — Ejemplo de declaracion de conformidad EDTO(60
minutos), el estado EDTO del avidn en cuestion es el siguiente:

a) elavion esta limitado a operaciones que no son EDTO; y

b) por consiguiente, su capacidad de tiempo de desviacion maximo es de 60 minutos.

Figura 8.2-4 — Ejemplo de declaracion de conformidad EDTO (60 minutos)
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S| NO 60 120 180

O O a

8.2.2.4.15.3.7 Para operaciones EDTO de méas de 180 minutos, el solicitante/explotador tiene que
comprobar que los tiempos de vuelo de desviacién (mas 15 minutos) a lo largo de la derrota de vueloprevista
no superan los tiempos especificados en el AFM (u otra documentacién pertinente del fabricante del avion)
para el sistema de extincién de incendios en la carga del avion, con referencia a la capacidad de tiempo AEO
yal TLS con mayores limitaciones en cuanto al tiempo (distinto del sistemade extincién de incendios en la carga),
del aviodn, identificada como capacidad de tiempo OEI.

8.2.2.4.15.3.8 Por lo tanto, deberia implantarse un proceso especial para la verificacién y seguimientode la
capacidad de tiempo de los TLS pertinentes, en caso de haberlos, a efectos de asegurar que estainformacion
se transmite adecuadamente a la organizacion de operaciones de vuelo (despachantes y tripulaciones de
vuelo).

8.2.2.4.15.3.9 Esto puede hacerse mediante inclusién en la declaracion de conformidad EDTO de lascasillas
de verificacion necesarias para cada uno de los posibles valores de capacidad de tiempo de los TLS
pertinentes. Los valores correspondientes deberian actualizarse como parte de la conformidad de
mantenimiento del avién cada vez que exista una situacion que afecte la capacidad de tiempo de los TLS en
cuestion, p. €j., en caso de:

a) el sistema esta inactivo;
b) el sistema es sustituido por otro con mayor o menor capacidad de tiempo; y

c) acciones de mantenimiento que afectan la capacidad de tiempo del sistema.

8.2.2.4.15.3.10 La Figura 8.2-5 — Ejemplo de declaracién de conformidad EDTO (EDTO de més de 180
minutos) muestra un ejemplo tipico y una declaracion conformidad EDTO para vuelos EDTO de mas de 180
minutos. En este ejemplo, el estado EDTO del avion en cuestion es el siguiente:

a) elavion es capaz de realizar vuelos EDTO de méas de 180 minutos;
b) su capacidad de tiempo méxima OEIl es 340 minutos; y

¢) su capacidad de tiempo maxima AEO e 250 minutos.

Figura 8.2-5 — Ejemplo de declaracion de conformidad EDTO (EDTO de mas de 180 minutos)

SI NO 60 120 180 >180
™ O O Od | ¢—
O 290
_ _ OEl
Capacidad del sistema M 340
limitado de tiempo EDTO —p—
(minutos): AEO
O 300

IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

106
Pégina 106 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004
8.2.2.4.15.4 Declaraciéon de conformidad EDTO — aviones de méas de dos motores

8.2.2.4.15.4.1 se haconfirmado que, para aviones con mas de dos motores, tanto las normas de certificacion
de tipo basicas como el programa de mantenimiento basico proporcionan el nivel de seguridad operacional
requerido para EDTO y resultan adecuadas para las operaciones de ese tipo. En consecuencia, las normas
EDTO no introducen requisitos de mantenimiento adicionales ni requisitos de certificacion adicionales para
aviones con més de dos motores. No obstante, también seha llegado a la conclusion de que para aviones con
més de dos motores que realizan vuelos EDTO es necesario efectuar un examen de la limitacion de tiempo de
los TLS pertinentes.

8.2.2.4.15.4.2 Porlotanto, el estado EDTO de aviones con mas de dos motores esté relacionado conel estado
de los TLS pertinentes. En otras palabras, solo los cambios de mantenimiento o configuraciéon de los TLS
pertinentes pueden afectar el estado EDTO de los aviones con mas de dos motores.

8.2.2.4.15.4.3 Elnumero de elementos que pueden afectar este estado EDTO debe ser muy limitadoy, por lo
tanto, puede no ser necesario implantar un proceso de declaracion de conformidad EDTO como para los
aviones bimotores a menos que exista un documento CMP conexo (véase 8.2.2.4.15.3).Normalmente, el
impacto de un TLS inutilizable (p. €j., un extintor de incendios de la carga inactivo) podria gestionarse a través
de la lista de defectos diferidos existente, y la limitacion de tiempo de desvio conexa deberia tenerse
debidamente en cuenta al planificar el vuelo EDTO, al igual que para cualquier otro elemento de la MEL.

8.2.2.4.15.4.4 Todavia puede implantarse un sistema de declaraciones de conformidad EDTO para facilitar
la gestién de este estado EDTO. La Figura 8.2-6 — Ejemplo de declaracién de conformidad EDTO (avién con
mas de dos motores) se proporciona un ejemplo de declaracion de conformidad EDTO adaptada a aviones
con mas de dos motores (suponiendo que el umbral EDTO se ha establecido en 180 minutos).

8.2.2.4.15.4.5 Como se muestra en la Figura 8.2-6 — Ejemplo de declaracién de conformidad EDTO(avion
con mas de dos motores), el estado EDTO del avién en cuestidn es el siguiente:

a) elavion es capaz de realizar vuelos EDTO; y

b) su capacidad de tiempo méxima AEO es 300 minutos.

Figura 8.2-6 — Ejemplo de declaracion de conformidad EDTO (avién con mas de dos motores)

S| NO Hasta 180 >180

[ 195
Capacidad del sistema de limite de tiempo EDTO (minutos)

M 300

8.2.2.4.15.4.6 EnlaFigura 8.2-7 — Ejemplo de declaracién de conformidad no-EDTO (avién con masde dos

motores), el estado EDTO del avidon en cuestion es el siguiente:
IF-2024-103956634-APN-DNSO#ANAC

107
Pégina 107 de 134



ANAC

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO
CA OPS N° 119-004
a) elavion esta limitado a vuelos que no son EDTO; y

b) su capacidad de tiempo maxima AEQO es de 195 minutos.

Figura 8.2-7 — Ejemplo de declaracion de conformidad no-EDTO (avién con mas de dos motores)

Sl NO Hasta 180 >180

] O

M 195
Capacidad del sistema de limite de tiempo EDTO (minutos)

1 300

8.2.2.4.16 Cambios de procedimiento

Consulte la Seccién 6, Parrafo 6.5 para cambios en los programas de mantenimientoe instruccién EDTO.
8.3 Requisitos de instruccion de mantenimiento sobre EDTO

8.3.1 Los explotadores de EDTO deberian crear un programa de instruccion en EDTO paraapoyar las
calificaciones EDTO, pero también para educar al personal respecto de las caracteristicas especiales de
EDTO y asegurar que las tareas del programa EDTO se ejecutan en forma adecuada. El curso de instruccion
es parte integral del programa de mantenimiento EDTO del explotador, segln se define en la Seccién 8.2 y
puede afadirse a cualquier otra instruccién técnica especifica sobre el avion 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 EDTOse planifican y ejecutan en forma adecuada. El curso deberia ser
aprobado por la autoridad nacional e incluido en el EMPM.

8.3.2 El programa de instruccion deberia incluir una consideracion de cualquier proveedor de
mantenimiento contratado y contener el proceso de calificacion de los individuos. En el EMPM se deberia
definir la forma en que se realiza el seguimiento y el almacenamiento de los registros de instruccion, y deberia
implantarse un proceso de notificacién para informar al personal calificado cuando sea necesario recibir
instruccion. También, en el EMPM deberia definirse el proceso de delegacion de la instrucciéon. Todos los
requisitos de instruccion periédica deberian incluirse también en la descripcion.

8.3.3 Lainstrucciéon de mantenimiento de EDTO deberia abarcar:

a) instruccion inicial para asegurar que todo el personal de mantenimiento tiene los conocimientos,
habilidades y capacidad realizar procedimientos técnicos de EDTO adecuado para la AECespecifica; y

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

8.3.4 Silainstruccion periddica es parte del programa aprobado del explotador, en el mismodeberia definirse
el cronograma de periodicidad, y deberia contarse con un sistema de notificacion para informar al personal y
a la administracion sobre toda instruccion que se requiera. Deberia implantarse un procedimiento para
gestionar al personal de mantenimiento por contrato como cambiode personal debido a separaciones del

servicio por rotacién de personal. La instruccién periddica puede lograrse mediante un proceso de pruebas
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controlarse mediante personal de administracion en cadaestacién. El personal que no apruebe esos
examenes debera ingresar nuevamente al programa de instruccion.

8.3.5 Este programa de instruccién en EDTO deberia incluir normalmente:
a) una introduccién a los reglamentos sobre EDTO;
b) concentracion en los elementos aplicables de los reglamentos sobre EDTO;
c) panorama general de la certificacion EDTO para aeronaves bimotores y de mas de dos motores;
d) sistemas significativos para EDTO;

e) autorizaciones para EDTO (tiempos de desviacién maximos, TLS, tiempo de desviacién aprobadopor el
solicitante/explotador, rutas EDTO, MEL EDTO);

f) CMP y programa de mantenimiento EDTO;

g) verificacion de servicio previa a la salida para EDTO (incluyendo la conformidad de mantenimientoEDTO,
véase 8.2.2.4.7);

h) procedimientos del programa de fiabilidad EDTO, por ejemplo, (segun corresponda):

1) programa del control de partes (ver 8.2.2.4.6),

2) verificacion de servicio para EDTO (ver 8.2.2.4.7),

3) programa de fiabilidad (ver 8.2.2.4.8),

4) vigilancia del sistema de propulsién (ver 8.2.2.4.9),

5) programa de verificacion (ver 8.2.2.4.10),

6) limitaciones de mantenimiento doble (ver 8.2.2.4.11),

7) vigilancia del estado de los motores (ver 8.2.2.4.12),

8) vigilancia del consumo de aceite (ver 8.2.2.4.13), y

9) programa de vigilancia del arranque de APU durante el vuelo (ver 8.2.2.4.14); Y
i) procedimientos adicionales para EDTO (segun corresponda).

8.3.6  Elformato de la instruccion puede ser establecido como curso conducido por instructoro como curso de
instruccion por computadora y deberia incluir el caracter general de las EDTO. El programa también deberia
reflejar los requisitos especificos del programa de mantenimiento EDTO delexplotador. A medida que se
desarrollen revisiones del EMPM, el programa de instrucciéon también deberia revisarse para incluir todo
cambio importante que se introduzca en el programa de mantenimiento EDTO.

8.3.7 El curso de instrucciéon puede ser creado por el solicitante/explotador o puede contratarse una fuente
externa para que lo desarrolle. En cada caso, el programa es responsabilidad del solicitante/explotador y
deberia contar con la autorizacion de la ANAC.

8.3.8 El solicitante/explotador determina el nivel de cualificacion requerido para la aprobacion EDTO de la
autoridad, que deberia definirse en la EMPM y aprobarse por la ANAC. La instruccion especifica teérica,
préactica o por procesos debe definirse en el programa de estudios conexo. La instruccion en EDTO puede no
diferir considerablemente entre modelos de avidn, pero lasdiferencias que hubiere deberian definirse en el
programa. La intenciébn no es revisar el programa de instruccion para introducir pequefios cambios
administrativos en el EMPM, sino concentrarse en los cambios importantes del programa motivados por
nuevos procedimientos o procesos.
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9. OPERACIONES POLARES

9.1 Antecedentes

9.1.1 Las operaciones polares no se tratan especificamente en las normas del Anexo 6 de la OACI o textos
de orientacién conexos; no obstante, algunos Estados han establecido requisitos adicionales para autorizar
tales operaciones para los cuales también pueden resultar aplicables las consideraciones sobre EDTO.

9.1.2 A diferencia de las EDTO que se basan en un tiempo de desviacién/umbral de distanciahasta un
aer6dromo de alternativa en ruta, las operaciones polares, cuando son aplicables, se definen mediante un
umbral de latitud de modo que, si la ruta del vuelo va mas alla de la latitud definida, dicho vuelo se considera
como operacion polar.

9.1.3 Los Estados que han optado por implantar estos requisitos han definido normalmentelos 78°N y 60°S
como umbrales de latitud para las operaciones polares septentrionales y meridionales, respectivamente. Los
requisitos operacionales son dictados por los retos adicionales de la realizacién de vuelos en estos entornos
remotos y pueden incluir, normalmente, consideraciones sobre aerédromo de alternativa en ruta, capacidad de
comunicaciones, estrategias para evitar la congelacion del combustible, vigilancia de las erupciones solares
e instruccién adicional. Informacién especifica al respecto figura en los reglamentos de explotacion del Estado
del explotador, si estan implantados.

9.1.4 Las operaciones polares también pueden involucrar EDTO dependiendo del tipo de avion y de los
umbrales de tiempo EDTO aplicables establecidos por el Estado del explotador. En tales casos, se requieren
autorizaciones polares y EDTO para apoyar la operacion. Normalmente, una operacion polar septentrional
también se consideraria como operacién EDTO para aviones bimotoressobre la base de un umbral EDTO de
60 minutos, mientras que para los aviones con mas de dos motores que utilizan un umbral de tiempo de 180
minutos, no se consideraria EDTO. Por el contrario,las operaciones polares meridionales pueden requerir
autorizacibn EDTO dado que las rutas en cuestion se encuentran normalmente més alla del tiempo de
desviacién de 180 minutos tanto para aviones bimotores como para aviones con mas de dos motores.

9.1.5 La determinacién de si se requiere EDTO para apoyar una operacién polar particular se basa en los
factores siguientes:

a) lasrutas polares previstas y los aerodromos de alternativa en ruta;

b) el tipo de avion y el umbral de tiempo de desviacion aplicable establecido por el Estado del explotador;
y

¢) laconversion de umbral de tiempo EDTO en distancia segln se presento en la Seccién 7.2.

9.2 Definicion

El area polar norte se define como el area entera al norte de 78 grados de latitud Norte,y el Area Polar Sur se
define como el area entera al sur de 60 grados de latitud Sur.

9.3 Aplicabilidad

El solicitante/explotador que opere un avién cuya ruta contenga cualquier punto dentrodel area del Polo Norte
o del &rea del Polo Sur, tal como se define en la Seccién 9.2, debera cumplir las orientaciones de la Seccion
3 del Apéndice A de esta CA. El explotador debe determinar en primer lugar durante la fase de planificacion
de la ruta si la operacién sera EDTO segun se define en la Seccion 121.161 de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G, punto 2, inciso a) de la Parte 135 de las RAAC. Si la operacion es EDTO, los requisitos polares
del Apéndice A de esta CA y las orientaciones de esta seccion se suman a cualquiera de los requisitos
aplicables de EDTO discutidos en las Secciones 7y 8, de esta CA.

9.4 Requisitos polares

9.4.1 EI solicitante/explotador que solicite autorizacién para volar en las areas polares debera elaborar
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planes de preparacién para todos los vuelos polares en las areas polares del norte y/o del sur, segun proceda.
Esta seccion documenta los requisitos adicionales e identifica los requisitos deconfiguracion del equipo y del
avién, ademas de los requisitos descritos en el Seccion 7 y Seccion 8 de esta CA

9.4.2 El plan del explotador para realizar operaciones en estas &reas debera incluir los siguientes
elementos:

a) Requisitos para designar aerédromos de alternativa. Los solicitantes/explotadores deberian
designar un conjunto de aer6dromos de alternativa, independientemente de su distancia de la ruta
prevista, de modo que pueda esperarse razonablemente que uno o mas estén disponibles en una
variedad de condiciones meteoroldgicas para apoyar un desvio necesario. El vuelo debe tener suficiente
combustible segun lo requerido por la Seccion 121.639 de la Parte 121 de las RAAC y la Seccién 91.151
de la Parte 91 de las RAAC, segun fuera aplicable al tipo de operacién, y debe ser capaz de realizar un
aterrizaje seguro y el avion ser maniobrado fuera de la pista en el aerédromode desviacion seleccionado.
En el caso de un avion con incapacidad después del aterrizaje, la capacidad de mover el avidon con
incapacidad debe existir en ese aerdédromo, a fin de no bloquear la operacion de cualquier avion de
recuperacién. Ademas, los aerédromos designados para su uso deben ser capaces de proteger la
seguridad de todo el personal, pudiendo:

1) descargar a los pasajeros y miembros de la tripulacion de manera segura durante condiciones
meteoroldgicas adversas,

2) atender las necesidades fisiolégicas de los pasajeros y miembros de la tripulacion durante todala
estancia en el aerédromo de desvio hasta una evacuacién segura, y

3) extraer con seguridad a los pasajeros y miembros de la tripulacion tan pronto como sea posible(se
espera la ejecucion y finalizacién de la recuperacién de los pasajeros tan pronto como seaposible
dentro de las 48 horas siguientes a la desviacion);

b) Plan de recuperacion de pasajeros. Con excepcién de las operaciones de carga exclusiva, cada
explotador que realice operaciones en las areas polares deberd tener un plan de recuperacién de
pasajeros en los aerédromos de desvio designados, como se indica en el Parrafo a) anterior y enla
Seccion 6, Parrafo 6.3.4.3 e). El plan de recuperacion de pasajeros en estas regiones polares también
debe incluir una consideracion especial para la posibilidad de un clima frio extremo, instalaciones
limitadas para pasajeros y la necesidad de iniciar la recuperacion de pasajeros sin demora;

c) Estrategiay vigilancia de la congelacion de combustible. El explotador debe tener una estrategia
de congelaciéon de combustible y procedimientos para vigilar la congelacion de combustible. El
explotador tal vez desee elaborar una estrategia de congelacién del combustible y un programa de
vigilancia (por ejemplo, determinacion alternativa de la temperatura del punto de congelacién del
combustible sobre la base de las mediciones reales del combustible cargado), enlugar de utilizar las
temperaturas minimas estandar de congelacién de combustible para tipos especificos de combustible
utilizado. En tales casos, el analisis de congelacion de combustible y el programa de monitoreo del
explotador para la carga de combustible del avién estan sujetos a la aprobaciéon de la ANAC. El
explotador debe tener procedimientos establecidos que requieran la coordinacion entre el
mantenimiento, el despacho y los miembros de la tripulacién de vuelo asignados para comunicar la
temperatura de congelacién de combustible determinada de la cargade combustible a bordo del avién;

d) Capacidad de comunicacion. El explotador deberéa tener una capacidad efectiva de comunicacion de
voz y/o enlace de datos para todas las partes de la ruta de vuelo. Los requisitos de las Secciones
121.99, incisos c) y d) de la Parte 121 de las RAAC y Apéndice G, punto 2, acapite (f) “Requisitos de
comunicacion” de la Parte 135 de las RAAC se aplican a todas las operaciones EDTO en estas areas.
Para todas las demas operaciones, las comunicaciones de la empresa pueden realizarse utilizando voz
HF, enlace de datos HF, comunicacion por satélite (SATCOM) o enlace de datos SATCOM. Debido a
las limitaciones de las comunicaciones de voz basadas en VHF y satélites, las comunicaciones ATC
probablemente requeriran voz HF sobre porciones de estas rutas. La ANAC reconoce que SATCOM
puede no estar disponible por periodos cortos duranteel vuelo sobre los polos. La capacidad de
comunicacién con las radios de alta frecuencia también puede verse afectada durante los periodos de
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actividad de las erupciones solares. El explotador debera tener en cuenta la actividad prevista de la
erupcion solar y su efecto en las comunicaciones de cada vuelo que se envie para operar en estas areas;

e) Consideraciones de la MEL. El explotador debera modificar su MEL para reflejar los items que deben
estar operativos para estas operaciones. Para vuelos EDTO, se aplican todas las restricciones MEL
para las operaciones EDTO aplicables. Antes de recibir la autorizacion de la ANAC para realizar estas
operaciones, todos los explotadores deben revisar su MEL para considerarla disponibilidad de despacho
de los siguientes sistemas/equipos:

1) sistema indicador de la cantidad de combustible (FQIS), incluido el sistema indicador de la
temperatura del tanque de combustible,

2) APU (cuando el APU es necesario para que un avion cumpla con los requisitos de EDTO),
incluyendo el suministro eléctrico y neumatico a su capacidad disefiada,

3) sistema de auto aceleracion,

4) sistemas de comunicacion de los que depende el miembro de la tripulacion de vuelo para
satisfacer el requisito de capacidad de comunicacion, y

5) a excepcién de las operaciones de carga, un kit médico ampliado para incluir desfibriladores
externos automatizados (AED);

f) Instruccion. El explotador debera cumplir los siguientes requisitos de capacitacién en susprogramas
de instruccion aprobados:

1) conversiones de QFE/QNH y metros/pies (necesarias para la instruccién de tripulantes devuelo
y despachantes),

2) los requisitos de capacitacion para la congelacion de combustible, a fin de incluir la instrucciéndel
personal de mantenimiento, despacho y miembros de la tripulacion de vuelo (segmentos de curriculo
especiales),

3) capacitacion general especifica sobre los patrones meteoroldgicos,

4) limitaciones pertinentes del sistema de la aeronave (por ejemplo, limites de temperatura del
combustible),

5) el papel del departamento de mantenimiento en el suministro de informacién sobre la capacidad de
los sistemas de aeronaves al despachante y al miembro de la tripulacion de vuelo para ayudar al
PIC en la adopcion de decisiones de desviacion,

6) entrenamiento de los miembros de la tripulacion en el uso del traje anti-exposicion al frio,

7) para las consideraciones del despachante y del tripulante durante la actividad de la llamaradasolar,
el explotador debe ser consciente del contenido de la AC 120-61B — Exposicién a la radiacién en
vuelo, y proporcionar instruccion al tripulante segun lo indicado en dicha AC, e

8) instruccioén acerca de los roles de los miembros de la tripulacion de vuelo y del despachante en el
plan de recuperacion de pasajeros del explotador;

g) Exposicion de la tripulacién a la radiacion durante la actividad de erupcion solar. El explotador
debera presentar un plan para mitigar la exposicién de la tripulacion a los efectos de la actividad de las
erupciones solares a las altitudes y latitudes previstas en dichas operaciones; Y

h) Equipo especial para operaciones polares. Un minimo de dos trajes anti-exposicion de clima frio
deben estar a bordo de cada avién, de modo que la coordinacion exterior en un aer6dromo de desvio
con condiciones climaticas extremas se puede lograr con seguridad. Podra concederse una exencion a
corto plazo de la MEL para este articulo siempre que el explotador haya dispuesto disposiciones de
apoyo en tierra para proporcionar dicha ropa de proteccion en los aerédromos dealternativa. La ANAC
también podra eximir al explotador de este requisito durante los periodos del afio en que la temperatura
estacional haga innecesario el equipo.
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9.5 Validacion antes de la aprobacion

9.5.1 Antesde recibir una autorizacion pararealizar operaciones polares, el explotador debe realizar un vuelo
de validacién observado por la ANAC. Como parte de la validacion del area polar, el explotador debe ejercer
su plan de recuperacién de pasajeros. Antes del vuelo de validacién debera notificarse a la ANAC de manera
adecuada y oportuna, de modo que pueda completarse toda coordinacién necesaria entre el inspector de la
ANAC vy el personal del aerédromo de desvio seleccionado. El inspector sera testigo de la eficacia y la
idoneidad de las siguientes areas de operacion:

a) comunicaciones;

b) coordinacién;

¢) instalaciones;

d) exactitud de los NOTAMs e informacion meteoroldgica; y

e) operatividad del equipo de tierra durante la desviacion simulada.

9.5.2 El ejercicio del plan de recuperacion de pasajeros del explotador podra completarse antes del vuelo
de validacién. La ANAC no considerara una solicitud de un explotador para realizar el vuelo de validacion en
un estado de ingresos de pasajeros si el plan de recuperacion de pasajeros delexplotador no ha sido previa y
satisfactoriamente demostrado a la ANAC. Si el explotador opta por demostrar su plan de recuperacion de
pasajeros como parte de su vuelo de validacion y durante el mismo, el vuelo no podra realizarse en servicio
remunerado. Sin embargo, en este caso se permite eltransporte remunerado procedente de la carga y se
promueve para propoésitos del peso y balance (masa y centrado) de los aviones.

9.6 Aprobacién del &rea polar de la ANAC

Los explotadores deben obtener la aprobacion de la ANAC para llevar a cabo estas operaciones y para operar
en cualquier area de falta de fiabilidad magnética. La ANAC otorgaré tal autorizacion basandose en una AEC
especifica. Cualquier explotador que desee obtener la autorizacidon polar debe presentar una solicitud con
todos los datos de apoyo a la ANAC. Esta solicitud debe abordar todos los requisitos reglamentarios para las
operaciones polares y puede seguir las orientaciones que se encuentran en esta CA. La solicitud debe
presentarse como minimo de 90 dias antes del inicio propuesto de las operaciones polares con la AEC
especifica. La aprobacién de la ANAC se concede mediante una modificacién de las OpSpecs del explotador.
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APENDICE A APROBACIONES EDTO

Como se describe en la Seccion 6.3 de esta CA y este Apéndice, permite a los solicitantes/explotadores solicitar diversos niveles de aprobaciones EDTO. En el
presente apéndice se resumen los detalles de cada nivel de autorizacién y se pretende proporcionar mas orientacion.

1.

Aviones con dos motores

Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

De

hasta
75 minutos

Caribe/Area del
Atlantico Occidental.

No es necesario que la AEC esté certificada de
tipo EDTO.

La ANAC revisaria la AEC para asegurarse de
laausencia de factores que podrian impedir
operaciones seguras.

La AEC deberia tener suficiente experiencia
favorable para demostrar a la ANAC un nivel de
fiabilidad apropiado para una autorizacion
EDTO de hasta 75 minutos.

A pesar de que no hay ningin requisito para la
aprobacion de disefio de tipo del avion, el
solicitante/explotador debe asegurarse de que
el avion tiene sistemas que son capaces de
cumplir con los requisitos de la Seccion de las
Secciones 121.621 y 121.643 de la Parte 121
de las RAAC y Apéndice G de la Parte 135 de
las RAAC, segun el tipo de operacion, para la
planificacion de sistemas de tiempo limitado.

El explotador debe cumplir con los requisitos
del programa de mantenimiento de las
Secciones 121.14 y 121.374 de las RAAC para
operaciones aéreas regulares o en la Seccion
135.14 y Apéndice G, punto 2), inciso h) de la
Parte 135 de las RAAC,excepto que no se
requiere una verificacion deservicio para EDTO
del vuelo de regreso. La orientacién se
proporciona en la Seccion 8 de esta CA.

Solicitud hecha a la ANAC
parala autorizacion de rutas.
La solicitud mostraria la
necesidad de tal autorizacion.
Se requiere una experiencia
minima o nula en servicio con
la AEC (véase el Apéndice B).

Esta &rea se considera un
area de operaciones
«benigna» debido a:

1. numerosos
aerodromos;
2. se requiere un alto

nivel de fiabilidad y
disponibilidad de
comunicaciones,
navegacion y servicios e
instalaciones ATC; y

3. lascondiciones
meteorolodgicas
predominantes que son
estables y generalmente no
se aproximan a losextremos
en temperatura,viento,
techo y visibilidad.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

El solicitante/explotador deberia cumplir los
requisitos para operaciones de vuelo para
operaciones bajo la Parte 121 de las RAAC o la
Parte 135 de las RAAC, segln el tipo de
operacion, tal como se describen en la Seccién
7 de la presente CA.

El solicitante/explotador no estaria obligado a
cumplir las disposiciones de la MMEL para
EDTO de hasta 120 minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

De hasta
75 minutos

Otras areas ademas
las areas de
operaciones del
Caribe/Atlantico
occidental

No es necesario que la AEC esté certificada de
tipo EDTO.

La ANAC revisa la AEC para asegurar la
ausencia de factores que podrian impedir
operaciones seguras.

La AEC deberia tener suficiente experiencia
favorable para demostrar a la ANAC un nivel de
fiabilidad apropiado para EDTO de hasta75
minutos.

A pesar de que no existe un requisito especifico
para la aprobacion del disefio de tipo del avién,
el solicitante/explotador deberia asegurarse de
gue el avion tiene sistemas que son capaces de
cumplir con los requisitos de las Secciones
121.621y121.643 de la Parte 121 de las RAAC
y Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC,
segun el tipo de operacion, para la planificacion
del sistema de tiempo limitado.

El solicitante/explotador debe cumplir con los
requisitos del programa de mantenimiento de las
Secciones 121.14 y 121.374 de las RAAC para
operaciones aéreas regulares o en la Seccioén
135.14 y Apéndice G, punto 2), inciso h) de la
Parte 135 de las RAAC y el Apéndice | del LAR
135. La orientacion se proporciona la Seccién
8 de esta CA.

Solicitud hecha a la ANAC
parala autorizacion de rutas.
La solicitud mostraria la

necesidad de tal autorizacion.

Areas no consideradas
benignas, como el &rea
Atlantico Norte

(NAT/NMPS). Se requiere
una experiencia minima o
nula en el servicio con la
AEC (véase el Apéndice B).
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

El solicitante/explotador deberia cumplir los
requisitos para operaciones de vuelo bajo la
Parte 121 de las RAAC o la Parte 135 de las
RAAC, segun el tipo de operacion, tal como se
describen en laSeccién 7 de la presente CA.

El solicitante/explotador deberda cumplir las
disposiciones de la MMEL para EDTO de hasta
120 minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

De hasta 90
minutos

Micronesia

La AEC deberia ser certificada de tipo EDTO
aprobada para EDTO de 120 minutos o mas
alla.

El solicitante/explotador deberia cumplir con
los requisitos del programa de mantenimiento
de las Secciones 121.14 y 121.374 de las
RAAC para operaciones aéreas regulares o en
la Seccion 135.14 y Apéndice G, punto 2),
inciso h) de la Parte 135 de las RAAC, excepto
gue no se requiere una verificacion de servicio
para EDTO del vuelo de regreso. La orientacion
se proporciona en la Seccién 8 de esta CA.

El solicitante/explotador deberia cumplir los
requisitos para operaciones de vuelo bajo la
Parte 121 de las RAAC o la Parte 135 de las
RAAC, segun el tipo de operacion, tal como se
describen en laSeccién 7, de la presente CA.

El solicitante/explotador deberia cumplir las
disposiciones de la MMEL para EDTO de hasta
120 minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

Solicitud hecha a la ANAC
parala autorizacion de rutas.
La solicitud mostraria la

necesidad de tal autorizacion.

Se requiere una experiencia
minima o nula en servicio
con la AEC (véase el

Apéndice B).
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Nivel de la

autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

De

hastal20

minutos

llimitado (sin
restricciones de area)

La AEC deberia ser certificada de tipo EDTO
aprobado para EDTO de 120 minutos o mas
alla.

El solicitante/explotador debera cumplir todos
los requisitos para operaciones de vuelo y
mantenimiento bajo la Parte 121 de las RAAC
o la Parte 135 de las RAAC, segln el tipo de
operacion, tal como se indica en las Secciones
7y 8, de esta CA.

El solicitante/explotador deberia cumplir las
disposiciones de la MMEL para EDTO de hasta
120 minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

La Seccién 6, Parrafo 6.3.2 de
esta CA proporciona los dos
métodos para obtener la
aprobacién especifica

De

hasta 138

minutos(para

los

explotadores
que
actualmente
estan
aprobados para

ED

TO de hasta

120 minutos)

llimitado (sin
restricciones de area)

La AEC deberia ser certificada de tipo EDTO
aprobada para EDTO de 120 minutos o mas
alld. Si esta aprobada so6lo hasta 120 minutos,
la ANAC debe garantizar que los sistemas de
tiempo limitado del avion soportarian
operaciones de hasta 138 minutos de acuerdo
con las Secciones 121.621 y 121.643 de la
Parte 121 de las RAAC y Apéndice G de la
Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de
operacion.

El solicitante/explotador cumpliria con todos los
requisitos para las operaciones de vuelo y los
requisitos de mantenimiento del LAR 121 o
LAR 135 relacionados con EDTO como se trata
en las Secciones 7 y 8 de esta CA. El
solicitante/explotador deberia llevar a cabo
actividades de instruccién en mantenimiento,
despacho y tripulaciones de vuelo. La
capacitacion debe incluir cualquier aspecto
Unico de las operaciones de hasta 138 minutos,
por ejemplo, cualquier requisito adicional
impuesto por la ANAC, incluidos los requisitos
MEL.

El solicitante/explotador con
una autorizacion EDTO de
hasta 120 minutos podria
solicitar ala ANAC. La solicitud
demostraria la necesidad de
dicha autorizacién. Una MEL
modificada para apoyar las
operaciones debe ser
presentada con la solicitud a la
ANAC.

Esta es una extension de la
autorizacion anterior de
hasta 120 minutos. La
autorizacion se concederia
para operaciones de hasta
138 minutos con caracter
excepcional de vuelo por
vuelo.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

El solicitante/explotador deberia cumplir con
las disposiciones de la MMEL EDTO de mas
alld de 120 minutos. Si no existe una MMEL
para EDTO para EDTO de 180 minutos para el
avion, el solicitante/explotador deberia solicitar
a la ANAC para cualquier elemento adicional
guepueda ser aplicable para operaciones de
hastal38 minutos.

La autorizacién EDTO de hasta 138 minutos se
utilizaria cuando la ruta no puede ser operada
eficientemente bajo EDTO de hasta 120
minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

De hasta 138
minutos (para
los
explotadores
que
actualmente
estan
aprobados para
EDTO de hasta
180 minutos)

llimitado (sin
restricciones de area)

La AEC deberia ser certificada de tipo EDTO
aprobada para EDTO de 180 minutos o mas
alla.

Cumplir con todos requisitos para operaciones
de vuelo y los requisitos de mantenimiento del
bajo la Parte 121 de las RAAC o la Parte 135
de las RAAC, segun el tipo de operacion,
relacionados con EDTO como se trata en las
Secciones 7y 8 de esta CA.

El solicitante/explotador deberia cumplir con
las disposiciones de la MMEL para EDTO de
180 minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

El solicitante/explotador deberia llevar a cabo
una instruccion para mantenimiento, despacho
y la tripulacion de vuelo en relacién con las
diferencias entre la autorizacion EDTO de
hasta 138 y hasta 180 minutos.

El solicitante/explotador con
una autorizacion EDTO de
hasta 180 minutos podria
solicitar ala ANAC. La solicitud
demostraria la necesidad de
dicha autorizacion.

Dado que esta autorizacion
es inferior a la autorizacién

EDTO

solicitante/explotador,
puede ejercerse de forma
ilimitada.

maxima del
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

De hasta 180
minutos

llimitado (sin
restricciones de
superficie)

La AEC debe ser certificada de tipo EDTO
aprobada para EDTO de 180 minutos 0 mas.

El solicitante/explotador cumpliria con todos los
requisitos para operaciones de vuelo y de
mantenimiento bajo la Parte 121 de las RAAC
o la Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de
operacion, relacionados con EDTO como se
trata en las Secciones 7y 8, de esta CA.

solicitante/explotador deberia cumplir con las
disposiciones de la MMEL para ETOPS de 180
minutos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

La Seccién 6, Parrafo 6.3.2 de
esta CA proporciona los dos
métodos para obtener la
aprobacién especifica EDTO
de hasta 180 minutos.

De hasta 207
minutos

En el area de
operaciones del
Pacifico Norte (areas
del Océano Pacifico al
norte de 40N, incluidos
NOPAC ATS rutas y
PACOTS publicados
pistas entre Japén y
Ameérica del Norte). El
subcontinente de
América del Norte
incluye Canada,
México y los Estados
Unidos.

La AEC debe ser certificada de tipo EDTO
aprobada para EDTO de 180 minutos o mas
alla. El solicitante/explotador deberia cumplir la
Seccién 121.621 de la Parte 121 de las RAAC y
la Seccién 135.364 de la Parte 135 de las
RAAC, sin embargo, el tiempo aprobado para
el sistema significativo para EDTO de tiempo
limitado del avion y el tiempo més limitado de
extincion del fuego de carga deberia ser de al
menos 222 minutos (207 minutos +15 minutos).

El solicitante/explotador deberia tener una
aprobacion especifica para EDTO de hasta 180
minutos para la AEC a ser operada.

El  solicitante/explotador  debera  tener
experiencia previa en EDTO satisfactoria para
la ANAC.

El solicitante/explotador deberia hacer todo lo
posible para planificar EDTO dentro de 180
minutos 0 menos, si es posible.

Los solicitantes/explotadores
gue tengan una autorizacion
EDTO de hasta 180 minutos
en esta area pueden solicitar a
la ANAC la aprobacion como
una  extension de su
autorizacion EDTO de hasta
180 minutos.

Esta es una extension de la
autorizacion EDTO de hasta
180 minutos para el caso
especifico de operaciones
en el area de operaciones
del Pacifico Norte.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

El solicitante/explotador deberia informar a la
tripulacion de vuelo cada vez que se proponga
despachar un avion durante mas de 180
minutos y decirles por qué se selecciond la ruta.

Ademas de los equipos especificados en la lista
de equipos minimos del solicitante/explotador
para EDTO de hasta 180 minutos, deberian
estar operativos para su despacho los
siguientes sistemas:

a) el sistema de indicacién de la cantidad de
combustible;

b) el APU (incluyendo el suministro eléctrico y
neumatico y operando a la capacidad
disefiada del APU) cuando el APU es
necesario para que un avion cumpla con los
requisitos de EDTO;

c) el sistema de aceleracién automatica;

d) el sistema de comunicacion requerido por la
Seccion 121.99 (d) de la Parte 121 de las
RAAC o por el Apéndice G, punto 2, inciso
f) de la Parte 135 de las RAAC, segun
corresponda, y

e) Capacidad de aterrizaje automatico con un
motor inactivo, si la planificacion de vuelo se
basa en su uso.

El solicitante/explotador cumpliria con todos los
requisitos para operaciones de vuelo y de
mantenimiento bajo la Parte 121 de las RAAC
o la Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de
operacion, relacionados con EDTO como se
trata en las Secciones 7 y 8, de esta CA.

El aer6dromo de alternativa EDTO disponible
mas cercano dentro del tiempo de desviacion
de 207 minutos deberia especificarse en el
despacho o liberacién de vuelo.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

10.

11.

12.

Al realizar dicho vuelo, el solicitante/explotador
deberia tener en cuenta la trayectoria preferida
del Servicio de Transito Aéreo.

Esta excepcion podria utilizarse Gnicamente en
vuelo por vuelo cuando no se disponga de un
aerodromo de alternativa EDTO dentro de 180
minutos por motivos politicos o militares;
actividad volcanica; condiciones temporales del
aerodromo; y la meteorologia del aerédromo
por debajo de los requisitos de despacho u
otros fendmenos meteorologicos relacionados.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

El solicitante/explotador deberia trazar cuantas
veces se utiliza la autorizacion de 207 minutos.

De hasta 240
minutos

Area polar norte, en el
area al norte de la
NOPAC, y en el
Océano Pacifico al
norte del ecuador

La AEC deberia ser certificada de tipo EDTO
aprobada para mas alla de 180 minutos. El
solicitante/explotador debe asegurarse de que
el avion tiene sistemas que son capaces de
cumplir con los requisitos de las Secciones
121.621y121.643 de la Parte 121 de las RAAC
y el Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC,
segun el tipo de operacion, para la planificacion
de sistemas de tiempo limitado.

El solicitante/explotador deberia tener una
aprobacion especifica EDTO de hasta 180
minutos para la AEC a ser operada.

El  solicitante/explotador  deberia  tener
experiencia previa en EDTO satisfactoria para
la ANAC.

El solicitante/explotador deberia hacer todo lo
posible para planificar EDTO dentro de 180
minutos 0 menos, si es posible.

Los solicitantes/explotadores
que tengan la autorizaciéon
EDTO de hasta 180 minutos
en esta area podrian solicitar
la aprobacion de la ANAC
como una extension de su
autorizacion EDTO de hasta
180 minutos.

Esta es una extensionEDTO
de 180 minutos enesta area
y se deberia utilizar como
una excepcioén vuelo por
vuelo cuando un aer6dromo
de alternativaEDTO no esta
disponible dentro de 180
minutos.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

El solicitante/explotador deberia informar a la
tripulacion de vuelo cada vez que se proponga
despachar un avion durante mas de 180
minutos y decirles por qué se selecciond la ruta.

Ademas de los equipos especificados en la lista
de equipos minimos del solicitante/explotador
para EDTO de 180 minutos, deberan estar
operativos para despacho los siguientes
sistemas:

a) el sistema de indicacién de la cantidad de
combustible;

b) el APU (incluyendo el suministro eléctrico y
neumatico y operando a la capacidad
disefiada del APU) cuando el APU es
necesario para que un avion cumpla con los
requisitos de EDTO;

c) el sistema de aceleracién automatica;

d) los sistemas de comunicaciones requeridos
por la Seccion 121.99 (d) de la Parte 121 de
las RAAC o por el Apéndice G, punto 2,
inciso f) de la Parte 135 de las RAAC),
seguln corresponda; y

e) capacidad de aterrizaje automatico con un
motor inoperativo, si la planificacion de
vuelo se basa en su uso.

El solicitante/explotador cumpliria con todos los
requisitos para operaciones de vuelo y de
mantenimiento bajo la Parte 121 de las RAAC
o la Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de
operacion, correspondientes a EDTO segun lo
tratado en las Secciones 7y 8, de esta CA.

El aer6dromo de alternativa EDTO disponible
mas cercano se encuentre dentro del tiempo de
desviacion de 240 minutos deberia
especificarse en el despacho o liberacion de
vuelo.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

10.

11.

12.

Al realizar dicho vuelo, el solicitante/explotador
deberia tener en cuenta la trayectoria preferida
del servicio de transito aéreo.

Los criterios utilizados por el
solicitante/explotador para decidir que las
condiciones meteorolégicas extremas impiden
el uso de un aerédromo deberian ser
establecidos por el solicitante/explotador,
aceptado por la ANAC, y publicado en el
manual del explotador para el uso de
despachantes ypilotos.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

Esta excepcion solo podria utilizarse en el area
polar septentrional y en el area al norte de
NOPAC en condiciones extremas, en particular
en estas areas, tales como actividad volcénica,
clima frio extremo en los aerédromos de la ruta,
condiciones meteorolégicas inferiores a los
requisitos de despacho, condiciones
temporales de aer6dromos, y otros eventos
relacionados con la meteorologia. Esta
excepcion se puede utilizar en el area del
Océano Pacifico al norte del ecuador solo por
razones, como preocupacion politica o militar,
actividad volcéanica, condiciones
meteoroldgicas de los aerédromos por debajo
de los requisitos de expedicién, condiciones
temporales del aer6dromo y otros eventos
relacionados con la meteorologia.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

De hasta 240
minutos

Areas al sur del
ecuador:

1. Areas del
Océano Pacifico entre
la costa occidental de
los Estados Unidos y
Australia, Nueva
Zelandiay la Polinesia,

2. Areas
oceanicas del Atlantico
Sur,

3. Areas del
Océano Indico,
4, Areas
oceanicas entre

Australia y América del
Sur

La AEC debe ser certificada de tipo EDTO
aprobada EDTO para mas alla de 180 minutos.
El explotador debe asegurarse de que el avion
tiene sistemas que son capaces de cumplir con
los requisitos de las Secciones 121.621 y
121.643 de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC,
segun el tipo de operacion, para la planificacion
de sistemas de tiempo limitado.

El solicitante/explotador deberia tener una
aprobacion especifica EDTO de hasta 180
minutos para la AEC a ser operada.

El  solicitante/explotador  deberia  tener
experiencia previa en EDTO satisfactoria para
la ANAC.

Ademas de los equipos especificados en la lista
de equipos minimos del explotador para EDTO
de 180 minutos, deberian estar operativos para
despacho los siguientes sistemas:

a) el sistema de indicacién de la cantidad de
combustible;

b) el APU (incluyendo el suministro eléctrico y
neumatico y operando a la capacidad
disefiada del APU) cuando el APU es
necesario para que un avién cumpla con los
requisitos de EDTO;

c) el sistema de aceleracién automatica;

d) los sistemas de comunicaciones requeridos
por los la Seccion 121.99 (d) de la Parte 121
de las RAAC o por el Apéndice G, punto 2,
inciso f) de la Parte 135 de las RAAC),
segun corresponda, segun corresponda; y

e) capacidad de aterrizaje automatico con un
motor inoperativo, si la planificacion de
vuelo se basaria en su uso.

Solicitud hecha a la ANAC
parala autorizacion de rutas.

La solicitud mostraria

la

necesidad de tal autorizacion.

Esta es una autorizacién
ilimitada.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

El solicitante/explotador cumpliria con todos los
requisitos para operaciones de vuelo y de
mantenimiento bajo la Parte 121 de las RAAC
o la Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de
operacion, correspondientes a EDTO segun lo
tratado en las Secciones 7y 8, de esta CA.

El aer6dromo de alternativa EDTO disponible
mas cercano se encuentre dentro del tiempo de
desviacion de 240 minutos deberia
especificarse en el despacho o liberacién de
vuelo.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizacion EDTO en sus
OpSpecs.

Para mas alla
de 240 minutos

Pares de ciudades
especificas en las
siguientes areas
designadas en la
solicitud de los
explotadores:

1. Areas del

Océano Pacifico

situadas entre la costa
oeste de EE. UU. y
Australia, Nueva
Zelanda y la Polinesia,

2. Areas
oceanicas del Atlantico
Sur

3. ’Areas del
Océano Indico

4, Areas
oceanicas entre
Australia y América del
Sur

La AEC debe ser certificada de tipo EDTO
aprobada EDTO para mas alla de 180 minutos.
El explotador debe asegurarse de que el avién
tiene sistemas que son capaces de cumplir con
los requisitos de las Secciones 121.621 y
121.643 de la Parte 121 de las RAAC y el
Apéndice G de la Parte 135 de las RAAC para
la planificacién de sistemas por tiempo limitado.

El solicitante/explotador deberia disponer de
una aprobacion especifica EDTO de hasta 180
minutos para la AEC que se vaya a utilizar.

El  solicitante/explotador  deberia  tener
experiencia previa en EDTO satisfactoria para
la ANAC.

El solicitante/explotador deberia haber estado
operando EDTO de 180 minutos o0 mas alla
durante al menos 24 meses consecutivos, de
los cuales al menos 12 meses consecutivos
deberian haber estado bajo la autorizacion
EDTO de hasta 240 minutos con la AEC a
utilizar.

Solicitud hecha a la ANAC
parala autorizacion de rutas.
La solicitud mostrarda la
necesidad de tal autorizacion.

No hay limite de tiempo
maximo de desviacion para
esta autorizacion.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

5. Area  polar
meridional

Ademas de los equipos especificados en la lista
de equipos minimos del explotador para EDTO
de 180 minutos, deberan estar operativos para
despacho los siguientes sistemas:

a) sistema de indicacién la cantidad de
combustible;

b) el APU (incluyendo el suministro eléctrico y
neumatico y operando a la capacidad
disefiada del APU) cuando el APU es
necesaria para que un avion cumpla con los
requisitos de EDTO;

c) el sistema de aceleracién automatica;

d) los sistemas de comunicaciones requeridos
por la Seccién 121.99 (d) de la Parte 121 de
las RAAC o por el Apéndice G, punto 2,
inciso f) de la Parte 135 de las RAAC, segun
corresponda; y

e) Capacidad de aterrizaje automéatico con un
motor inoperativo, si la planificacion de
vuelo se basaria en su uso.

El solicitante/explotador deberia cumplir con
todos los requisitos para operaciones de vuelo
y mantenimiento bajo la Parte 121 de las RAAC
o la Parte 135 de las RAAC, segun el tipo de
operacion, correspondientes a EDTO segun lo
tratado en las Secciones 7y 8, de esta CA.

El explotador deberia operar de acuerdo con la
autorizacion EDTO en sus OpSpecs.
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2. Aviones que transportan pasajeros con mas de dos motores

Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

Para mas alla
de 180 minutos

Area ilimitada del mundo

1. La AEC ser certificada de tipo EDTO,

excepto lo dispuesto en la Seccion 121.162
de la Parte 121 de las RAAC o la Seccién
correspondiente de la Parte 25 de las RAAC,
segun corresponda

. El solicitante/explotador deberia asegurarse

de que el avion tiene sistemas que son
capaces de cumplir con los requisitos de la
las Secciones 121.621 y 121.643 de la Parte
121 de las RAAC y el Apéndice G de la Parte
135 de las RAAC para la planificacion del
sistema de tiempo limitado.

. El solicitante/explotador deberia designar

el(los) aerédromo(s) de alternativa EDTO
disponible més cercano o aerédromos de
alternativa EDTO dentro del tiempo de
desviacion de 240 minutos (a una velocidad
de crucero con un motor inoperativo en
condiciones normales de aire en calma). Si
no se dispone de un aeré6dromo de
alternativa EDTO dentro de 240 minutos, el
explotador deberé designar un aerédromo de
alternativa EDTO disponible mas cercano o
los aerdédromos de alternativa EDTO a lo
largo de la ruta de vuelo prevista.

. Se aplican las limitaciones de la lista de

equipos minimos (MEL) para el tiempo de
desviacion autorizado EDTO.

a) El sistema de indicacion de la cantidad de

combustible deberia estar operativo.

Solicitud hecha a la ANAC
para la autorizacién de
rutas. La solicitud
mostraria la necesidad de
tal autorizacion.

Los solicitantes/
explotadores autorizados
para operar en rutas
especificas que en virtud
de esta CA se definen
recientemente como rutas
EDTO no tienen quevolver
a solicitar la aprobacion
especifica de rutas. El
explotador debera cumplir
todos los requisitos
operacionales EDTO de
esta CA.

Elsolicitante/explotador deberia
revisar la aplicabilidad de su
aeronave. Aquellos aviones que
no necesitan tener certificacion
de tipo EDTO no tienen ningun
requisito de cumplimiento CMP
de control de o partes.
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Nivel de la
autorizacion

Area de aplicabilidad

Requisitos

Como solicitar

Comentarios

b) Los sistemas de comunicaciones requeridos

5.

por la Seccién 121.99 (d) de la Parte 121 de
las RAAC o por el Apéndice G, punto 2,
inciso f) de la Parte 135 de las RAAC, segln
corresponda, deberian estar operativos,
excepto para aviones de tres y cuatro
motores que operenhasta 180 minutos desde
un aerédromo de alternativa EDTO en las
areas del Polo Nortey Polo Sur.

El solicitante/explotador deberia operar de
acuerdo con la autorizaciéon EDTO en sus
OpSpecs.
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3. Todos los aviones planeados en rutas de cualquier parte de los cuales entran en las areas del Polo Norte o Polar Sur
Nivel de la Ambito de aplicabilidad Requisitos Como solicitar Comentarios

autorizacion

Area polar norte — toda el
area al norte de latitud
78N

Y,

Area polar sur — toda el
area al sur de latitud 60S

Ademas de los requisitos aplicables de las

Secciones 1 y 2 del presente apéndice, las
especificaciones de  explotacién  del
solicitante/explotador deberian incluir lo
siguiente:

. La designacion de aer6dromos de alternativa

que puedan utilizarse para desvios en ruta y
los requisitos que los aerédromos deben
cumplir en el momento del desvio.

. A excepcion de las operaciones de carga

suplementarias, un plan de recuperacion
para los pasajeros en los aer6dromos de
alternativa de desvio.

. Una estrategia de congelacion de combustible

y procedimientos para vigilar la congelacion
de combustible.

. Un plan para asegurar la capacidad de

comunicacion para estas operaciones.

. Una MEL para estas operaciones.

6. Un plan de instruccién para las operaciones

en estas areas.

. Un plan para mitigar la exposicion de la

tripulacion a la radiaciéon durante la actividad
de las erupciones solares.

. Un plan para proporcionar al menos dos trajes

contra la exposicién en clima frio en la
aeronave, para proteger a los miembros de
la tripulacién durante la actividad exterior en
un aerédromo de desviacién con condiciones
climaticas extremas. La ANAC podra eximir
alexplotador de este requisito si la estacién
delafio hace innecesario el equipo.

Los solicitantes/
explotadores
deberian
presentar una
solicitud con todos
los datos de apoyo
ala ANAC. Esta
aplicacion  debe
abordar todos los
requisitos
reglamentarios
para las
operaciones
polares 'y las
orientaciones de
esta CA. La
solicitud debe
presentarse al
menos 60 dias
antes del inicio
propuesto de las
operaciones
polares con la
AEC especifica.

requisitos se suman a los
requisitos EDTO aplicables enumerados
en las Secciones 7 y 8 de esta CA.

Los requisitos de validacién de esta
aprobacion incluyen un ejercicio del plan
recuperacion de pasajeros del
explotador con arreglo a la Seccion 9.
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APENDICE B METODOLOGIAS DE APROBACION EDTO

En el presente apéndice se describen los dos métodos de aprobacién especifica EDTO
disponibles para el uso del explotador.

1. Método parala aprobacion especifica EDTO «en el servicio» para vuelos de aviones
de la categoria de transporte con dos motores de turbina (EDTO hasta 180 minutos)

1.1. General

1.1.1. Un programa de experiencia en el servicio es una manera de obtener la aprobacion
operacional para EDTO. Como requisito previo para obtener cualquier aprobacion operacional, el
solicitante/explotador debe demostrar que la flota mundial ha alcanzado un nivel aceptable de fiabilidad
en servicio del sistema de propulsion para esa AEC en particular. El solicitante/explotador también debe
obtener suficiente conocimiento de mantenimiento y operacion con la AEC en particular. Cada
explotador que solicite la aprobacion para llevar a cabo EDTO mediante el método en el servicio debe
tener experiencia operativa adecuada de la operacion propuesta.

1.1.2. Este apéndice contiene orientaciones para la experiencia necesaria en el servicio. La ANAC
podra reducir o aumentar estas orientaciones tras su examen y aprobacion caso por caso. Cualquier
reduccién o aumento de las orientaciones de experiencia en el servicio se basara en una evaluacion de
la capacidad y competencia del solicitante/explotador para lograr la fiabilidad necesaria para la AEC en
particular para EDTO. Por ejemplo, se puede considerar una reduccién de la experiencia en servicio de
un solicitante/explotador que pueda demostrar una amplia experiencia en servicio con un motor
relacionado en otro avién que haya alcanzado una fiabilidad aceptable. En cambio, puede considerarse
la posibilidad de aumentar la experiencia en el servicio en los casos en que aun no se hayan realizado
trabajos de mantenimiento pesados o mantenimiento de base o se haya producido un nimero
anormalmente bajo de despegues.

1.2. Niveles de autorizacién para EDTO

1.2.1. Operacién de hasta 75 y 90 minutos. Podra estudiarse la posibilidad de aprobar EDTO
de 75 y 90 minutos para los explotadores con un minimo o experiencia nula con la AEC. Esta
determinaciéon considera factores tales como el area de operaciones propuesta, la capacidad
demostrada del solicitante/explotador para introducir con éxito aviones en las operaciones, y la calidad
de los programas de mantenimiento y operaciones propuestos.

1.2.2. Operacién de hasta 120 minutos. Cada solicitante/explotador que solicite la aprobacién
para llevar a cabo EDTO con un tiempo de desviacion maximo (con aire en calma) de hasta 120 minutos
debe tener 12 meses consecutivos de experiencia operativa en el servicio con la AEC especificada. Las
pautas de experiencia en servicio pueden ser aumentadas o disminuidas por la ANAC.

1.2.3. Operacién de hasta 180 minutos

1.2.3.1. Cada solicitante/explotador que solicite la aprobacién para realizar EDTO con un tiempo de
desviacién maximo (con aire en calma) de hasta 180 minutos deberia haber obtenido previamente12
meses consecutivos de experiencia operacional en el servicio con la AEC especificada al realizar EDTO
de hasta 120 minutos. La ANAC podra reducir o aumentar las orientaciones sobre la experienciaen el
servicio. Asimismo, la sustitucién de la experiencia en el servicio, que equivale a la realizacion efectiva
de operaciones EDTO de hasta 120 minutos, también sera establecida caso por caso por la ANAC.

1.2.3.2. Antes de la aprobacién, se examinara la capacidad del solicitante/explotador para
realizaroperaciones e implementar programas EDTO efectivos de acuerdo con los criterios detallados
en esta CA. Sélo los solicitantes/explotadores que hayan demostrado capacidad para llevar a cabo con
éxito un programa de 120 minutos sera considerado para su aprobacién mas alla de 120 minutos. Se
aprobara caso por caso un aumento de mas de 120 minutos en su area de operaciones. La limitacion
del despacho sera un tiempo de desviacién maximo de 180 minutos a un aer6dromo de alternativa
EDTO a una velocidad aprobada con un motor inactivo (en condiciones normales de aire en calma).
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1.3. Solicitud de aprobacion

Un solicitante/explotador que solicita la aprobacion con arreglo a la Seccion 121.621
de la Parte 121 de las RAAC o la Seccién 135.364 de la Parte 135 de las RAAC para EDTO bajo
este método debe presentar la solicitud conlos datos de apoyo requeridos a la ANAC de 90 dias
antes del inicio propuesto de la operaciéon EDTO con la AEC especifica. Al considerar una solicitud
de un solicitante/explotador para realizar EDTO, la ANAC deberia evaluar el registro de seguridad
operacional general del solicitante/explotador,rendimiento pasado, instruccion de los miembros de
la tripulacién de vuelo y programa de mantenimiento. Los datos facilitados con la solicitud deben
justificar la capacidad y competencia del solicitante/explotador para llevar a cabo y apoyar con
seguridad operacional estas operaciones y deben incluir los medios utilizados para satisfacer las
consideraciones expuestas en el presente parrafo.

2. Método parala aprobacion especifica EDTO «acelerada» para vuelos de aviones
dela categoria de transporte con dos motores de turbina y todos los EDTO para
vuelosde aviones de pasajeros con mas de dos motores (EDTO hasta 180
minutos)

Esta seccion describe los medios por los cuales un solicitante/explotador puede iniciar
operaciones EDTO cuando el solicitante/explotador establece los procesos necesarios para
operaciones EDTO exitosas y fiables y demuestra a la ANAC que tales procesos pueden aplicarse
conéxito en todas las operaciones EDTO del solicitante/explotador. Esto puede lograrse mediante
documentacién y andlisis exhaustivos de los procesos y la validacion del proceso, o una
demostracién/validacién en otro avién (como se describe en la validacion del proceso en el presente
apéndice) o una combinacién de estos procesos.

2.1. Procesos EDTO

La AEC para la que el solicitante/explotador solicita la aprobacion especifica EDTO
«acelerada» deberd estar aprobada con arreglo al disefio de tipo EDTO (excepto para EDTO de
aviones de la categoria de transporte con dos motores de turbina hasta una autorizacién EDTO de
hasta 75 minutos y para aviones de transporte de pasajeros con més de dos motores fabricados
antes del 17 de marzo de 2015) y ser capaces de operar a un nivel satisfactorio de fiabilidad antes
de comenzar EDTO. El solicitante/explotador que solicite la aprobacién especifica EDTO
«acelerada» deberia demostrar a la ANAC que cuenta con un programa EDTO que consta de todos
los siguientes elementos de proceso EDTO aplicables:

a) los elementos de proceso aplicables, definidos como los requisitos de mantenimiento y
operaciones EDTO en las Secciones 7 y 8 de esta CA;

Nota. — Los aviones de pasajeros con mas de dos motores estan exentos de los requisitos de mantenimiento de
EDTO. Por lo tanto, el explotador puede ignorar los procesos de mantenimiento descritos en este apéndice.

b) documentacién de los siguientes elementos, segln sea pertinente:

1) tecnologia nueva para el solicitante/explotador y diferencia significativa en los sistemas de
potencia primaria y secundaria (motores, eléctricos, hidraulicos y neumaticos) entre los
aviones operados actualmente y los aviones de dos motores para el que el explotador esta
buscando la aprobacién especifica EDTO,

2) el plan para entregar la instruccion al personal de operaciones y mantenimiento en las
diferencias identificadas en el parrafo de anterior,

3) el plan para utilizar procedimientos de los manuales de capacitacion, mantenimiento y
operaciones validados por el fabricante relevantes para EDTO para el avién de dos motores
en el que el solicitante/explotador esta buscando la aprobacion especifica EDTO.

4) cambios en cualquier procedimiento, manual de instruccion, mantenimiento u operacion
previamente validado utilizado en operaciones anteriores no EDTO o EDTO anteriores con una
AEC y/o area geogréfica de operaciones diferentes. Dependiendo de la naturaleza y el alcance
de los cambios, el explotador podra estar obligado a presentar un plan para validar dichos
cambios, un plan de validacion para cualquier capacitacion y procedimientos Unicos del
solicitante/explotadores adicionales pertinentes para EDTO,
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5) detalles de cualquier soporte del programa EDTO del fabricante del fuselaje, el fabricante delmotor,
otros explotadores o cualquier otra persona externa, y

6) los procedimientos de control cuando el apoyo de mantenimiento o despacho de vuelo es
proporcionado por una persona externa como se describe previamente.

2.2. Metodologia de validacién de los procesos

2.2.1. El Parrafo 2.1 identifica aquellos elementos del proceso que deben ser probados antes de
gue la autorizacion EDTO sea otorgada por la ANAC bajo el programa aprobacion especifica EDTO
«acelerada». Para que un proceso se considere probado, primero debe definirse. Normalmente, esto
incluird un diagrama de flujo que muestra los diversos elementos del proceso. Deben definirse las
funciones y responsabilidades del personal que gestionara este proceso, incluido cualquier requisito de
instruccion. El solicitante/explotador debe demostrar que el proceso esta en marcha y funciona segun
lo previsto. El solicitante/explotador puede lograr esto mediante documentacion y analisis minuciosos,
o demostrando en un avidn, que el proceso funciona y proporciona consistentemente los resultados
previstos. El solicitante/explotador debe definir la duracion de la evaluacién necesaria paravalidar el
proceso y también demostrar que existe un ciclo de retroalimentacién para identificar la necesidad de
revisar el proceso, si es necesario, sobre la base de la experiencia en el servicio.

2.2.2. Normalmente, la eleccién de utilizar o no utilizar la demostracién en un avion como medio
de validar procesos individuales debe ser determinada por el solicitante/explotador. La validacién del
proceso se puede hacer con la AEC que se utilizard para EDTO. También se puede hacer con un tipo
de avién diferente de aquel para el que se busca la aprobacion EDTO, incluyendo un avién con mas de
dos motores, si se puede demostrar que la AEC en particular en el programa EDTO del
solicitante/explotador no es necesaria para validar un proceso. Con suficiente preparacion y dedicacion
de recursos, tal validacién puede no ser necesaria para asegurar procesos que produzcan resultados
aceptables. Sin embargo, si el plan propuesto por el solicitante/explotador para probar los procesos la
ANAC lo determina como inadecuado o el plan no produce resultados aceptables, la validacion de los
procesos con un avién sera necesaria.

2.2.3. Si el solicitante/explotador actualmente esta llevando a cabo EDTO con una AEC diferente,
puede ser capaz de documentar que ha probado los procesos para EDTO en marcha con sélo una
validacién adicional minima requerida. Si el solicitante/explotador tiene operaciones no EDTO similares y
puede simular o demostrar procesos EDTO probados en tales operaciones, se puede dar crédito por
tales evaluaciones exitosas. En cualquier caso, el solicitante/explotador debe demostrar que los medios
existen para asegurar resultados equivalentes con la AEC que se propone para la aprobacidnespecifica
EDTO. Los siguientes elementos pueden ayudar a justificar una reduccién del requisito de validacién
de los procesos EDTO:

a) experiencia con otros fuselajes y/o motores;
b) experiencia previa de EDTO;

Cc) experiencia con operaciones de largo alcance, sobre el agua con aviones de dos, tres o cuatro
motores; y

a) experiencia adquirida por miembros de la tripulacién de vuelo y personal de mantenimiento y
despacho de vuelo mientras trabajaron con otros explotadores aprobados para EDTO.

2.3. Solicitud para el programa EDTO «acelerado»

2.3.1. El solicitante/explotador que solicite la aprobacion especifica EDTO «acelerada»
deberia presentar un plan de aprobacion operacional EDTO «acelerada» a la ANAC a 180 dias
antes del inicio propuesto de EDTO. Esto dara tiempo suficiente al solicitante/explotador y ala ANAC

para validar la eficacia de todos los elementos del proceso EDTO («proceso probado»). La solicitud
del solicitante/explotador para EDTO debe:

a) indicar la autorizacion EDTO solicitada. Definir las rutas propuestas y el tiempo de desviacion
EDTO necesario para apoyar estas rutas y la AEC a volar;
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b) definir los procesos y los recursos conexos que se asignan para iniciar y apoyar las operaciones
EDTO de manera que demuestre el compromiso de la administracién y de todo el personal que
participa en el mantenimiento y el apoyo operacional de EDTO; y

¢) proporcionar un plan documentado para el cumplimiento de los requisitos enumerados en esta
seccién para EDTO «acelerado».

2.4. Validacion de los elementos del proceso

2.4.1. Cuando el plan EDTO «acelerado» de los solicitantes/explotadores recibe la
aprobacion de la ANAC, debe comenzar una validacion de los elementos del proceso del plan EDTO
acelerado. Es necesaria una estrecha coordinacion entre el solicitante/explotador y la ANAC para
validar con éxito el plan EDTO. Todos los elementos del proceso requeridos en el Parrafo 2.1 deben
ser validados.

2.4.2. Antes del inicio de la validacion de los elementos del proceso, la siguiente informacion
debe formar parte del plan EDTO acelerado presentado a la ANAC:

a) periodos de validacién, incluidas las fechas de inicio y las fechas de finalizacién propuestas;

b) definicion del(los) avién(es) a utilizar en la validacion. La lista debe incluir los nameros de
matricula, el nimero de fabricante y de serie y el modelo de los fuselajes y motores;

c) descripcion de las areas de operacion (si son relevantes para los objetivos de validacién)
propuestas para la validacién y el EDTO real; y

d) definicién de rutas de validacién EDTO designadas. Las rutas deben ser de duracion necesaria
para garantizar la validacion del proceso.

2.4.3. Informes de validacion de los procesos. El solicitante/explotador deberia recopilar los
resultados de la validacion del proceso EDTO. El solicitante/explotador deberia:

a) documentar cémo se utilizé cada elemento del proceso EDTO durante la validacion;

b) documentar cualquier deficiencia con los elementos del proceso y las medidas adoptadas para
corregir tales deficiencias;

c) documentar cualquier cambio en los procesos EDTO que fueron requeridos después de una
IFSD,remociones de motores no programadas, o cualquier otro evento operacional significativo;

d) cuando el explotador y la ANAC coincidan en que se ha comprobado con éxito un elemento del
proceso, debera documentarse la confirmacion; y

e) proporcionar informes periddicos de validacién de los procesos a la ANAC.
2.4.4. Cualquier programa de validacion debe abordar lo siguiente:

a) el solicitante/explotador deberia demostrar que ha tenido en cuenta el impacto del programa de
validacién EDTO con respecto a la seguridad de las operaciones de vuelo. El solicitante/explotador
deberia indicar en su solicitud cualquier orientacion de politica al personal que participe en el
programa de validacion del proceso EDTO. Dichas orientaciones deberian establecer claramente
que no deberia permitirse que los ejercicios de validacion del proceso EDTO afecten negativamente
la seguridad operacional de las operaciones, especialmente durante periodos de operaciones
anormales, de emergencia o de gran carga de trabajo en la cabina. Deberia hacer hincapié en que
durante los periodos de funcionamiento anormal o de emergencia o de gran carga de trabajo de la
cabina de vuelo, los ejercicios de validacién del proceso EDTO pueden darse porterminados;

b) el(los) escenario(s) de validacién deberian ser de suficiente frecuencia y exposicion operativa para
validar los sistemas de mantenimiento y apoyo operativo no validados por otros medios; y

c) deberia establecerse un medio para supervisar e informar sobre la ejecucion de las tareas
relacionadas con los elementos del proceso EDTO. Deberian definirse todos los cambios
recomendados en los elementos de mantenimiento y de proceso operativo del EDTO.
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2.5. Aprobacién final de la autorizacién ETOPS acelerada

Al completar con éxito el programa de validacion EDTO acelerada del
solicitante/explotador, todos los elementos del proceso deberian haber sido validados. El equipo de
aprobacion especifica remitiria a la ANAC el informe sobre la conclusion satisfactoria del proceso de
aprobacion operacional. Previo acuerdo y aprobacion finales, el solicitante/explotador deberia enviar a
la ANAC un plan para los vuelos de validacién finales que se realizaran en las rutas propuestas en el
area de operacion de EDTO y en la AEC enumerada en la solicitud del solicitante/explotador. Este vuelo
0 vuelos de validacién EDTO presenciados por la ANAC se llevarian a cabo de conformidad con los
Parrafos 6.3.5 y 6.3.6 (ver 6.4.4.1 d)) de la Seccion 6 de esta CA. El propdsito de estos vuelos es que
el solicitante/explotador demuestre ala ANAC que tiene la competencia y la capacidad para conducir con
seguridad y apoyar adecuadamente la operacion EDTO prevista.
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