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La primeraimprenta llegd a Honduras en 1829, siendo
instalada en Tegucigalpa, en el cuartel San Fran-
cisco, lo primero que se imprimi6 fue una proclama
del General Morazan, con fecha 4 de diciembre de

ENAG

Después se imprimi6 el primer periédico oficial del
Gobierno con fecha 25 de mayo de 1830, conocido
hoy, como Diario Oficial "La Gaceta".

EMPRESA NACIONAL DE ARTES GRAFICAS

1829.

ANO CXXXIX TEGUCIGALPA, M. D. C., HONDURAS, C. A.

MARTES 8 DE AGOSTO DEL 2017. NUM. 34,411

Seccion A

Secretaria de Desarrollo
Economico

C ACUERDO NUMERO 074-2017 )

Tegucigalpa, M.D.C., 28 de julio de 2017

EL SECRETARIO DE ESTADO EN EL DESPACHO

DE DESARROLLO ECONOMICO

CONSIDERANDO: Que es competencia de la
Secretariade Estadoenel DespachodeDesarrolloEcondmico,
la formulacion y ejecucion de politicas relacionadas
con los mecanismos internos de comercializacion de
bienes y servicios, y asegurar condiciones adecuadas de
abastecimiento, en coordinacion con los demas organismos

gubernamentales que correspondan.

CONSIDERANDO: Que de conformidad con
el Acuerdo Ministerial No.009-2015 de fecha 21 de

enero de 2015 y 042-2016 del 21 de junio del 2016,
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Desprendible para su comodidad

la importacién de cebolla bajo los incisos arancelarios
0703.10.11.00; 0703.10.12.00; y, 0703.10.13.00 del
Arancel Centroamericano de Importacion (ACI) requiere
la emision de una licencia de importacion emitida por
esta Secretaria de Estado, siendo uno de los requisitos

para la emision de dichas licencias automaticas.

CONSIDERANDO: Que para abastecer el mercado
nacional es necesario complementar la oferta de cebolla
con importaciones a efecto de evitar desabastecimiento
y alza injustificada de los precios a los consumidores,

y que por tal razon y en el ejercicio de sus atribuciones

y competencias la Secretaria de Estado en el Despacho

Iy 1|

Derechos Reservados




Seccion A Acuerdos y Leyes

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C., 8 DE AGOSTO DEL 2017__No. 34,411

de Desarrollo Econdémico es la llamada a adoptar las
medidas que aseguren el adecuado abastecimiento de

productos de consumo esencial de la poblacion.

CONSIDERANDO: Que mediante Acuerdo No.
239-2017 de fecha 24 de julio de 2017 la Secretaria de
Estado en los Despachos de Agricultura y Ganaderia,
en el marco del Acuerdo 009-2015 reformado por
el Acuerdo Ministerial 042-2016, recomendo a la
Secretaria de Desarrollo Econdmico habilitar las
licencias de importacion de cebolla, exclusivamente
para el mes de agosto del presente afio; clasificadas en
los codigos arancelarios 0703.10.11.00; 0703.10.12.00;
Arancel Centroamericano de

y, 0703.10.13.00 del

Importacion (ACI), a las empresas en el indicadas.

CONSIDERANDO: Que entre las atribuciones de
la Secretaria de Estado en el Despacho de Desarrollo
Econdmico, figura la administracion del régimen de

comercio exterior de Honduras.

POR TANTO:

En aplicacién de los articulos 255 de la Constitucion
de la Republica; 36 Numeral 8), 116, 118, 119 Numeral
3)y 122 de la ley General de la Administracion Publica:

80 del Reglamento de Organizacioén, Funcionamiento y

Competencia del Poder Ejecutivo, Acuerdo Ministerial
009-2015 modificado por el Acuerdo Ministerial 042-

2016, Acuerdo No0.239-2017 del 24 de julio de 2017.
ACUERDA:

PRIMERO: Habilitar la emision de licencias au-
tomaticas, para la importacion de cebolla bajo los in-
cisos arancelarios 0703.10.11.00; 0703.10.12.00; y
0703.10.13.00 del Arancel Centroamericano de Impor-
tacion (ACI), con una vigencia del 01 de agosto hasta
el 31 de agosto del 2017, para las personas naturales y/o
juridicas inframencionadas de conformidad a lo indica-

do por la Secretaria de Estado en el Despacho de Agri-
cultura y Ganaderia (SAG) mediante Acuerdo No.239-

2017 del 24 de julio de 2017.

La Gaceta

DIARIO OFICIAL DE LA REPUBLICA DE HONDURAS
DECANO DE LA PRENSA HONDURENA
PARA MEJOR SEGURIDAD DE SUS PUBLICACIONES
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Gerente General

JORGE ALBERTO RICO SALINAS
Coordinador y Supervisor
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Teléfono/Fax: Gerencia 2230-4956
Administracion: 2230-3026
Planta: 2230-6767

CENTRO CIVICO GUBERNAMENTAL

|2V

Derechos Reservados



Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Seccion A Acuerdos y Leyes

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C., 8 DE AGOSTO DEL 2017 _ No. 34,411
No RTN Personas Naturales o Juridicas Representante ™ KG
1 05019012504164 | DISTRIBUIDORA ANDY S. DER.L. | JAVIER TORRES 190.68 | 190,680.00
2 08019001002357 | HORTIFRUTI HONDURAS S.A. JOSE L. AGUIRRE 190.68 | 190,680.00
3 05019012496527 | YERPURAS FONSECAS. DERL- DE | €ARLOS A 163.44 | 163,440.00
4 06101967002636 | BODEGA DE CHILES ADRIAN Ao 13620 | 136,200.00
5 08011967100250 1\\//1%1\11&1151)5 FRUTAS Y VERDURAS | yi51 10 . MORALES | 13620 | 136,200.00
6 05019016842164 | VERDURAS QUINTEROS, S. DE R.L. (Sgﬁl}ﬁ%%{o 13620 | 136,200.00
7 05011985088467 | INVERSIONES FONSECA VICTOR FONSECA 13620 | 136,200.00
8 17061964005674 | CARNAVAL DE FRUTAS by, O AT 108.96 | 108,960.00
9 05019005501186 | COMERCIAL EL TICO S. DE R.L. APC 108.96 | 108,960.00
10 05019995149504 | TRUTAS VECGETALES X VIRGILIO GALO 108.96 | 108,960.00
11 05011966062130 | IMPORTADORA JB JOSE A. BU 108.96 | 108,960.00
12 05019011395404 | SONIERCIALIZADORA PENIEL S jorGE GALO 108.96 | 108,960.00
13 08011960062810 | VENTA DE LEGUMBRES MANITO | e BERTO 81.72 81,720.00
14 05019010285415 | § POPTABLES AND FRUITS CASTBU | BLVIN ANIBAL 81.72 81,720.00
15 05011984018871 | VERDURAS HERNANDEZ JOSE H. 81.72 81,720.00
HERNANDEZ ’
16 05019006501487 | Do MIBLIDORA DE PR O T OS A 81.72 81,720.00
17 05019005474687 E\LI\(;EE%IS_T‘EES ;E}.)OLLOS JAVIER S‘ESXQNJG A 81.72 81,720.00
18 08019003258261 %g?i?{ggé éhl/\[II];%I}{TAASDS.RD% EFL YAMIL FIATT 27.24 27,240.00
19 05019004012205 | GRUPO ALIMENTICIO S.A. DE C.V. | ESTUARDO MATTA | 27.24 27,240.00
20 08019017933989 gg;ﬁgg%g(ﬁ)(R\?EgD%\A&RETSA(?O%},{g oo PAVID 27.24 27,240.00
DE R.L
A TEHR
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No RTN Personas Naturales o Juridicas Representante ™ KG

21 05011984114017 | HECTOR MIGUEL NERIO II:I]E[CJ(? R MIGUEL 27.24 27,240.00

TOTAL 2,151.96 | 2,151,960.00

SEGUNDO: Los beneficiarios de las licencias de importacion a las que se refiere el presente Acuerdo, que cuentan con
el Registro de Importadores de Cebolla establecido en el Acuerdo Ministerial No.009-2015 de fecha 21 de enero del 2015
reformado por el acuerdo No 042-2016, deberan solicitar la correspondiente Licencia ante la Direccion General de Integracion
Economica y Politica Comercial (DGIEPC) de esta Secretaria de Estado. Para aquellos importadores que no cuentan con el
Numero de Registro supraindicado, la solicitud debera ser presentada ante la Secretaria General de esta Secretaria de Estado

que la trasladard a la DGIEPC para el tramite correspondiente.

Las Licencias emitidas al amparo de este Acuerdo seran nominativas, no constituyen titulo valor, son intransferibles y no

transables.

TERCERQO: Para la presentacion de las solicitudes a las que se refiere el Ordinal anterior, son aplicables los requisitos
establecidos en los literales a) al g) del Articulo 3 del Acuerdo Ministerial No.009-2015.

CUARTO: Para los efectos de este Acuerdo son aplicables los Articulos 4, 5, y 8 del Acuerdo Ministerial No.009-2015.

QUINTO: El presente Acuerdo debera ser remitido a las autoridades aduaneras nacionales y a la Secretaria de Estado en

los Despachos de Agricultura y Ganaderia para que procedan de conformidad a sus competencias.

SEXTO: El presente Acuerdo entrara en vigencia a partir de la fecha y debera de publicarse en el Diario Oficial “LA
GACETA”.

ALDO R. VILLAFRANCA CASTRO
Secretario de Estado en el Despacho de Desarrollo Economico y
Coordinador del Gabinete Sectorial de Desarrollo Econdmico, Por Ley
Acuerdo No 073-2017

DUNIA GRISEL FUENTEZ CARCAMO

Secretaria General
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Seccion “B”

4 UNACIFOR
SIATEPGUT.

UNIVERSIDAD NACIONAL
DE CIENCIAS FORESTALES UNACIFOR
Apartado Postal # 2, Siguatepeque, Comayagua, Honduras
Tels. (504) 2720-2300. Ext. 107 y 117
www.unacifor.edu.hn

ADDENDUM No. 1
LICITACION PUBLICA No. UNACIFOR-001-2017

El Rector de la Universidad Nacional Ciencias Forestales
(UNACIFOR), comunica por este medio a todas las
empresas constructoras que resultaron precalificadas
para participar en el proceso de la LICITACION
PUBLICA NACIONAL No. UNACIFOR-001-2017
“AMPLIACIONY REMODELACIONDE LA CTUAL
EDIFICIO ACADEMICO-ADMINISTRATIVO DE
LA UNIVERSIDAD NACIONAL DE CIENCIAS
FORESTALES (UNACIFOR), PERIODO 20177, las
siguientes enmiendas:

1. En el Inciso D. Presentacion de las Ofertas, Seccion
IAO 21.1. Todas las ofertas de la Licitacion se
recibiran como ultima fecha el lunes 21 de agosto
de 2017, a las 10:00 A.M. Las ofertas presentadas
después de la hora indicada, no seran aceptadas y les
seran devueltas sin abrir.

2. Inciso E. Apertura y Evaluacion, Seccion [AO
24.1. La apertura de las ofertas tendra lugar en la
Sala de Juntas “CAOBAS” del Edificio CICAFOR
de la Universidad Nacional de Ciencias Forestales
(UNACIFOR), el lunes 21 de agosto de 2017, a las
10:00 A.M.

3. Seccion VIII. Lista de Requisitos. Especificaciones
Técnicas. 2.1 Visita al Sitio. Para las Empresas que
no se han presentado a la visita de sitio, se estara
programando una tercera visita para el jueves 10 de
agosto de 2017, a las 10:00 A.M., como punto de
reunion, en la Recepcion del Edificio Académico
Administrativo de la UNACIFOR.

Siguatepeque, 04 de agosto de 2017.

Dr. Emilio Gabriel Esbeih
Rector UNACIFOR

8A.2017.

JUZGADO DE LETRAS
DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO
Republica de Honduras, C.A.

AVISO

La Secretaria del Juzgado de Letras de lo Contencioso
Administrativo, en aplicacion al articulo cincuenta (50) de la
Ley de la Jurisdiccion de lo Contencioso Administrativo, a los
interesados y para los efectos legales correspondientes, HACE
SABER: Que en fecha dos de agosto del dos mil dieciséis,
comparecio a este Juzgado la Abogada Gladys Ondina Matamoros
Arias en su condicion de Apoderada Legal de la Parte demandante,
incoando demanda Personal contra La Secretaria de Estado en
el Despacho de Seguridad, con orden de ingreso nimero 0801-
2016-00385, se solicita reconocimiento de una situacion juridica
Individualizada.- Que se adopten las medidas para su pleno
restablecimiento ordenando el reintegro a los grados de los cuales
los cancelaron.- Pago de los salarios dejados de percibir, mas los
reajustes a que tenga derecho en su ausencia y sean otorgados a los
demas servidores publicos.- Que mediante Sentencia condenatoria
se ordene los ascensos a los que por ley tienen derecho y los
beneficios en el instituto de prevision militar.- Bonos.- Décimo
tercero y décimo cuarto mes de salario.- Vacaciones comunes y
corrientes.- Nulidad de unos Actos Administrativos emitidos con
exceso y abuso de poder violentando garantias constitucionales.-
Por violentar el debido proceso.- Por violentar el derecho a
defensa que es inviolable.- Que se declare no ser conforme a
derecho unos Actos Administrativos y como consecuencia que se
decrete la nulidad de los mismos acuerdos nimeros: 1) 1539-2016
de fecha 04 de julio del 2016, contenido en el oficio seds-sg-1825-
2016; de fecha 04 de julio del 2016 y notificado el 14 de julio del
2016; 2) 1543-2016 de fecha 04 de julio del 2016, contenido en el
oficio seds-sg-1829-2016 y notificado el 14 de julio del 2016; 3)
2016-2016, contenido en el oficio seds-sg-1805-2016 y notificado
mediante correo electronico el 25 de julio del 2016; 4) 1506-2016
de fecha 04 de julio del 2016, contenido en el oficio seds-sg-1792-
2016, de fecha 04 de julio del 2016 y notificado el 14 de julio
del 2016; 5) 1511-2016 de fecha 04 de julio del 2016, contenido
en el oficio seds-sg- 1797-2016, de fechas 04 de julio del 2016
y notificado el 13 de julio del 2016; 6) 1544-2016 de fecha 04
de julio del 2016, contenido en el oficio seds-sg-1830-2016, de
fecha 04 de julio del 2016 y notificado el 14 de julio del 2016; 7)
1520-2016 de fecha 04 de julio del 2016, contenido en el oficio
seds-sg-1806-2016 y notificado en fecha 25 de julio del 2016 via
correo electronico; 8) 1739- 2016 de fecha 22 de julio del 2016,
contenido en el oficio seds-2125-2016 de fecha 22 de julio del
2016 y notificado el 28 de julio del 2016; 9) 1729- 2016 de fecha
21 de julio del 2016, contenido en el oficio seds-sg-2089-2016 de
fecha 21 de julio del 2016 y notificado el 28 de julio del 2016; 10)
1728-2016 de fecha 21 de julio del 2016, contenido en el oficio
seds-sg-2088-2016 de fecha 21 de julio del 2016; y, notificado
el 28 de julio del 2016.- Poder. Peticion.- Especial condena en
costas.- Se acompanan documentos debidamente autenticados.- Y
se sefiala lugar donde obran otros.- Se relacionan hechos de la
demanda con sus medios de prueba.

ABOG. GERARDO VERLAN CASTRO NAVARO
SECRETARIO ADJUNTO

7A.2017.

B. Tl

Derechos Reservados



Seccion B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C,8 DE_AGOSTO_DEL 2017 __No. 34,411

REPUBLICA DE HONDURAS
SECRETARIA DE AGRICULTURA Y GANADERIA
SERVICIO NACIONAL DE SANIDAD E INOCUIDAD
AGROALIMENTARIA
SUBDIRECCION GENERAL DE SANIDAD VEGETAL

AVISO DE REGISTRO DE PLAGUICIDAS Y
SUSTANCIAS AFINES

Al comercio, agroindustria y publico en general y para efectos de Ley correspondiente,
se HACE SABER: que en esta dependencia se ha presentado solicitud de registro de
plaguicidas o sustancia afin.

El Abog. MARIO ANTONIO MENDOZA, actuando en representacion de la
empresa BIOINSUMOS NATIVA COSTA RICA LTDA, tendiente a que autorice el
Registro del producto de nombre comercial: NACILLUS PRO 3.0% WP, compuesto
por los elementos: 0.602% BACILLUS SUBTILIS CEPA ANTUMAVIDA,
0.602% BACILLUS SUBTILIS CEPA VILCUN, 0.602% BACILLUS
LICHENIFORMIS CEPA MALLERAUCO, 0.602% BREVIBACILLUS
BREVIS CEPA MAGUELLINES, 0602% BREVIBACILLUS BREVIS CEPA
MAGUELLINES 1.

Estado Fisico: POLVO MOJABLE.

Formulador y pais de origen: BIO INSUMOS NATIVA SPA/CHILE.

Tipo de uso: FUNGICIDA, BACTERICIDA MICROBIOLOGICO.

Cualquier interesado puede oponerse cuando existan causales técnicas y/o cientificas
que demuestre la existencia de riesgos inaceptables para la salud y el ambiente,
contando para ello con un plazo de diez (10) dias habiles después de la publicacion de
este AVISO, para ejercer la accion antes mencionada.

Fundamento Legal: Ley Fitozoosanitaria, Decreto No. 157-94, Reglamento Sobre
el Registro, Uso y Control de Plaguicidas y Sustancias Afines, Acuerdo No. 642-98 y
la Ley de Procedimientos Administrativos.

TEGUCIGALPA, M.D.C., VEINTIUNO (21) DE JULIO DE 2017
“ESTE AVISO TIENE VALIDEZ DE TRES MESES A PARTIR DE LA FECHA”

ING. RICARDO ARTURO PAZ MEJIA
DIRECTOR GENERAL DE SENASA

8 A.2017.

REPUBLICA DE HONDURAS
SECRETARIA DE AGRICULTURA Y GANADERIA
SERVICIO NACIONAL DE SANIDAD E INOCUIDAD
AGROALIMENTARIA
SUBDIRECCION GENERAL DE SANIDAD VEGETAL

AVISO DE REGISTRO DE PLAGUICIDAS Y
SUSTANCIAS AFINES

Al comercio, agroindustria y publico en general y para efectos de Ley correspondiente,
se HACE SABER: que en esta dependencia se ha presentado solicitud de registro de
plaguicidas o sustancia afin.

El Abog. MARIO ANTONIO MENDOZA, actuando en representacion de la
empresa AGROCENTRO, S.A., tendiente a que autorice el Registro del producto
de nombre comercial: FUNGITANE 60 SC, compuesto por los elementos: 60%
MANCOZEB.

Estado Fisico: LIQUIDO.

Tipo de Formulacion: SUSPENSION CONCENTRADA

Formulador y pais de origen: AGROCENTRO, S.A./GUATEMALA.

Tipo de uso: FUNGICIDA

Cualquier interesado puede oponerse cuando existan causales técnicas y/o cientificas
que demuestre la existencia de riesgos inaceptables para la salud y el ambiente,
contando para ello con un plazo de diez (10) dias habiles después de la publicacion de
este AVISO, para ejercer la accion antes mencionada.

Fundamento Legal: Ley Fitozoosanitaria, Decreto No. 157-94, Reglamento Sobre
el Registro, Uso y Control de Plaguicidas y Sustancias Afines, Acuerdo No. 642-98 y
la Ley de Procedimientos Administrativos.

TEGUCIGALPA, M.D.C., VEINTIOCHO (28) DE JUNIO DE 2017
“ESTE AVISO TIENE VALIDEZ DE TRES MESES A PARTIR DE LA FECHA”
ING. RICARDO ARTURO PAZ MEJiA
DIRECTOR GENERAL DE SENASA

8 A.2017.

REPUBLICA DE HONDURAS
SECRETARIA DE AGRICULTURA Y GANADERIA
SERVICIO NACIONAL DE SANIDAD E INOCUIDAD
AGROALIMENTARIA
SUBDIRECCION GENERAL DE SANIDAD VEGETAL

AVISO DE REGISTRO DE PLAGUICIDAS Y
SUSTANCIAS AFINES

Al comercio, agroindustria y publico en general y para efectos de Ley correspondiente,
se HACE SABER: que en esta dependencia se ha presentado solicitud de registro de
plaguicidas o sustancia afin.

El Abog. MARIO ANTONIO MENDOZA, actuando en representacion de la
empresa TIKAL AGROSOLUTIONS, tendiente a que autorice el Registro del
producto de nombre comercial: PANTERA 30 WG, compuesto por los elementos:
30% INDOXACARB.

Estado Fisico: GRANULOS DISPERSABLES

Formulador y pais de origen: JINGBO AGROCHEMICALS TECHNOLOGY,
CO., LTD/CHINA

Tipo de uso: INSECTICIDA.

Cualquier interesado puede oponerse cuando existan causales técnicas y/o cientificas
que demuestre la existencia de riesgos inaceptables para la salud y el ambiente,
contando para ello con un plazo de diez (10) dias habiles después de la publicacion de
este AVISO, para ejercer la accion antes mencionada.

Fundamento Legal: Ley Fitozoosanitaria, Decreto No. 157-94, Reglamento Sobre
el Registro, Uso y Control de Plaguicidas y Sustancias Afines, Acuerdo No. 642-98 y
la Ley de Procedimientos Administrativos.

TEGUCIGALPA, M.D.C., DIECISEIS (16) DE JUNIO DE 2017
“ESTE AVISO TIENE VALIDEZ DE TRES MESES A PARTIR DE LA FECHA”

ING. RICARDO ARTURO PAZ MEJiA
DIRECTOR GENERAL DE SENASA

8 A.2017.

REPUBLICA DE HONDURAS
SECRETARIA DE AGRICULTURA Y GANADERIA
SERVICIO NACIONAL DE SANIDAD E INOCUIDAD
AGROALIMENTARIA
SUBDIRECCION GENERAL DE SANIDAD VEGETAL

AVISO DE REGISTRO DE PLAGUICIDAS Y
SUSTANCIAS AFINES

Al comercio, agroindustria y publico en general y para efectos de Ley correspondiente,
se HACE SABER: que en esta dependencia se ha presentado solicitud de registro de
plaguicidas o sustancia afin.

ElAbog. MARCELO ANTONIO TURCIOS VINDEL, actuando en representacion
de la empresa ROTAM AGROCHEM INTERNATIONAL, CO., LTD, tendiente a
que autorice el Registro del producto de nombre comercial: RESPLANDOR 48 EC,
compuesto por los elementos: 48% CLOMAZONE.

Estado Fisico: CONCENTRADO EMULSIONABLE.

Formulador y pais de origen: JIANGSU ROTAM CHEMISTRY CO. LTD/
CHINA

Tipo de uso: HERBICIDA.

Cualquier interesado puede oponerse cuando existan causales técnicas y/o cientificas
que demuestre la existencia de riesgos inaceptables para la salud y el ambiente,
contando para ello con un plazo de diez (10) dias habiles después de la publicacion de
este AVISO, para ejercer la accion antes mencionada.

Fundamento Legal: Ley Fitozoosanitaria, Decreto No. 157-94, Reglamento Sobre
el Registro, Uso y Control de Plaguicidas y Sustancias Afines, Acuerdo No. 642-98 y

la Ley de Procedimientos Administrativos.

TEGUCIGALPA, M.D.C., QUINCE (15) DE MAYO DE 2017
“ESTE AVISO TIENE VALIDEZ DE TRES MESES A PARTIR DE LA FECHA”
ING. RICARDO ARTURO PAZ MEJIA
DIRECTOR GENERAL DE SENASA

8 A.2017.
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JUZGADO DE LETRAS DE LO
CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO

AVISO

El infrascrito, Secretario del Juzgado de Letras de lo Contencioso
Administrativo, con sede en la ciudad de San Pedro Sula,
departamento de Cortés, en aplicacion al articulo (50) de la Ley de
la Jurisdiccidn de lo Contencioso Administrativo, a los interesados
y para los efectos legales correspondientes; HACE SABER:
que en fecha veinte de abril del afio dos mil diecisiete, el sefior
César Orlando Portillo Serrano, interpuso demanda contra la
Secretaria de Estado en los Despachos de Seguridad, a través
de su representante legal el sefior Julian Pacheco Tinoco, dicha
demanda se encuentra registrada bajo el nimero No. 16-2017, con
correlativo No. 0501-2017-00014-LAO, en este despacho y tiene
como finalidad que mediante sentencia definitiva condenatoria,
sea obligada al pago de prestaciones sociales, derechos adquiridos,
vacaciones, décimo tercer mes, décimo cuarto mes, cuya cantidad
asciende a doscientos setenta y seis mil trescientos cuarenta y
nueve lempiras con cero cinco centavos (Lps. 276,349.05), mas
salarios caidos, costas y honorarios del juicio.-

SAN PEDRO SULA, CORTES, 04 DE AGOSTO DEL ANO
2017.

Licenciado Juan Antonio Madrid Guzman
Secretario General
8A.2017.

JUZGADO DE LETRAS DE LO
CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO

AVISO

El infrascrito, Secretario del Juzgado de Letras de lo Contencioso
Administrativo, en aplicacion al Articulo cincuenta (50) de la Ley de la
Jurisdiccion de lo Contencioso Administrativo, a los interesados y para
los efectos legales correspondientes, HACE SABER: Que en fecha
quince (15) de febrero del 2017, compareci6 a este juzgado la Abogada
GLADYS ONDINA MATAMOROS ARIAS, en su condicion de
Apoderada Legal del sefior JOSE ANTONIO SALGADO SALGADO,
incoando demanda en materia personal, a la cual se le asign6 la orden
de ingreso nimero 0801-2017-00098, contra el Estado de Honduras
a través de la Secretaria de Estado en el Despacho de Seguridad. Para
solicitar reconocimiento de una situacion juridica individualizada.- Que
se adopten las medidas para su pleno restablecimiento ordenando el
reintegro al trabajo.- Pago de los salarios dejados de percibir mas los
reajustes a que tengan derecho en su ausencia y sean otorgados a los
demas servidores publicos.- Que mediante sentencia condenatoria se
ordene ascensos a los que por ley tienen derecho y los beneficios en el
Instituto de Prevision Militar.- Bonos.- Décimo tercero y décimo cuarto
mes de salario.- Vacaciones comunes y corrientes.- Nulidad de unos
actos administrativos emitidos con exceso y abuso de poder violentando
garantias constitucionales.- Violentando el debido proceso.-Por violentar
el derecho a defensa que es inviolable.- Que se declare no ser conforme a
derecho unos actos administrativos, y como consecuencia que se decrete
la nulidad de los mismos acuerdos niimeros 1) 0325-2017 de fecha 17
de Enero del 2017 contenido en oficio SEDS-SG-458-2017 de fecha 23
de Enero del 2017 y notificado el 25 de Enero del 2017.- Se impugna el
Acuerdo Nimero 0325-2017 de fecha 17 de Enero del 2017, emitido por
la Secretaria de Estado en el Despacho de Seguridad.

LIC. JUAN ERNESTO GARCIA ALVAREZ
SECRETARIO ADJUNTO
8A.2017

REPUBLICA DE HONDURAS
SECRETARIA DE AGRICULTURA Y GANADERIA
SERVICIO NACIONAL DE SANIDAD E INOCUIDAD AGROALIMENTARIA
SUBDIRECCION GENERAL DE SANIDAD VEGETAL

AVISO DE REGISTRO DE PLAGUICIDAS Y
SUSTANCIAS AFINES

Al comercio, agroindustria y publico en general y para efectos de Ley correspondiente,
se HACE SABER: que en esta dependencia se ha presentado solicitud de registro de
plaguicidas o sustancia afin.

La Abog. MARIA LILIANA AGUILAR, actuando en representacion de la empresa
SAMPOLK, S.A., tendiente a que autorice el Registro del producto de nombre comercial:
SUPER AZODIFEN 32.5 SC, compuesto por los elementos: 20% AZOXISTROBIN, 12.5%
DIFENOCONAZOL.

Estado Fisico: LIQUIDO.

Tipo de Formulacion: SUSPENSION CONCENTRADA

Formulador y pais de origen: SAMPOLK, S.A. / HONDURAS.

Tipo de uso: FUNGICIDA.

Cualquier interesado puede oponerse cuando existan causales técnicas y/o cientificas que
demuestre la existencia de riesgos inaceptables para la salud y el ambiente, contando para
ello con un plazo de diez (10) dias habiles después de la publicacion de este AVISO, para
ejercer la accion antes mencionada.

Fundamento Legal: Ley Fitozoosanitaria, Decreto No. 157-94, Reglamento Sobre el
Registro, Uso y Control de Plaguicidas y Sustancias Afines, Acuerdo No. 642-98 y la Ley
de Procedimientos Administrativos.

TEGUCIGALPA, M.D.C., VEINTISEIS (26) DE JUNIO DE 2017
“ESTE AVISO TIENE VALIDEZ DE TRES MESES A PARTIR DE LA FECHA”

ING. RICARDO ARTURO PAZ MEJIiA
DIRECTOR GENERAL DE SENASA

8A.2017.

[1] Solicitud: 2016-040270

[2] Fecha de presentacion: 10/10/2016

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: VICTOR MANUEL EUCEDA VALDEZ.

[4.1] Domicilio: RESIDENCIAL GARZA REAL, CATACAMAS, DEPARTAMENTO DE OLANCHO,
HONDURAS, C.A. Honduras.

[4.2] Organizada bajo las Leyes de: HONDURAS

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS'

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacién y [6.1] Distintivo: DON NACHO Y DISENO

|7] Clase Internacional: 30

[8] Protege y distingue:

Producto formulado a base de chile tabasco y jalapeiio, para aderezar las comidas.
D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: LUIS RICARDO BARAHONA SANCHEZ
USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de

Propiedad Industrial.

[11] Fecha de emision: 23 de mayo del afio 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogada EDA SUYAPA ZELAYA VALLADARES
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

7,24 7.y 8 A. 2017.
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Marcas de Fabrica

[1] Solicitud: 2016-039996

[2] Fecha de presentacion: 03/10/2016

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

[4] Solicitante: ARRENDADORA REAL, S.A. DE C.V.

[4.1] Domicilio: ZARAGOZA, DEPARTAMENTO DE LA LIBERTAD, EL SALVADOR, El
Salvador.

[4.2] Organizada bajo las Leyes de: EL SALVADOR

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacién y [6.1] Distintivo: REAL Y DISENO

[7] Clase Internacional: 43

[8] Protege y distingue:

Servicios de restauracion o restaurante.

D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: WILLIANS JOSUE NUNEZ SUAZO.

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

[11] Fecha de emision: 21 de abril del afio 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

7,241y 8A.2017.

1/ Solicitud: 42474-2016

2/ Fecha de presentacion: 21-10-2016

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: PC ONLINE, S.A.

4.1/ Domicilio: San Jos¢, Santa Ana, Pozos, Lindora, Forum II Edificio A, cuarto piso.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Costa Rica

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

6/ Denominacién y 6.1/ Distintivo: LEGALOOP & DISENO

3k legaloop

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 45

8/ Protege y distingue:

Servicios legales en linea.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Andrés Roberto Lacayo Rodriguez
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre: Willians Josué Nufiez Suazo

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 27/12/16.
12/ Reservas:

Abogada CLAUDIA JACQUELINE MEJiA ANDURAY
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

7,241]).y 8A.2017.

[1] Solicitud: 2017-020857

[2] Fecha de presentacion: 12/05/2017

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: FARHA, SOCIEDAD DE RESPONSABILIDAD LIMITADA.
[4.1] Domicilio: Barrio El Cortijo, ciudad de Choluteca, departamento de Choluteca, Honduras.
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: HONDURAS

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: FEBEST

FEBEST

AU T D Py E T 4

[7] Clase Internacional: 12

[8] Protege y distingue:

Repuestos para vehiculos.

D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: LAURA ESTELA CORDOVA FLORES.

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

[11] Fecha de emision: 13 de junio del afio 2017.
12] Reservas: Se protege Ginicamente la denominacion “FEBEST”, los demas elementos denominativos
que aparecen en los ejemplares de etiquetas no se protegen.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

7,24J.y 8A.2017.

[1] Solicitud: 2017-020858

[2] Fecha de presentacion: 12/05/2017

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: FARHA, SOCIEDAD DE RESPONSABILIDAD LIMITADA.
[4.1] Domicilio: Barrio El Cortijo, ciudad de Choluteca, departamento de Choluteca, Honduras.
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: HONDURAS

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: FARHA

AUTO PARTS

[7] Clase Internacional: 12

[8] Protege y distingue:

Repuestos para vehiculos.

D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: LAURA ESTELA CORDOVA FLORES.

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

[11] Fecha de emision: 13 de junio del afio 2017.
12] Reservas: Se protege unicamente la denominacion “FARHA”, los demas elementos denominativos

que aparecen en los ejemplares de etiquetas no se protegen.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

7,241].y 8A.2017.

ENE
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1/ Solicitud: 27186-2017

2/ Fecha de presentacion: 20-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Array Biopharma, Inc.

4.1/ Domicilio: 3200 Walnut Street, Boulder, Colorado 80301, Estados Unidos de América.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 87/274,926

5.1 Fecha: 20 Dic. 2016

5.2 Pais de Origen: Estados Unidos de América

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Denominativa

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: BRAFCOVI

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 05

8/ Protege y distingue:

Preparaciones farmacéuticos antiinfecciosos; antiinflamatorios; antibacterianos; preparaciones
antibioticas; antifungico; antivirales; preparaciones farmacéuticos cardiovasculares; preparaciones
farmacéuticos dermatologicos; preparaciones farmacéuticos inhalados, preparaciones para el
tratamiento de enfermedades y trastornos respiratorios; preparaciones farmacéuticas que actiian
sobre el sistema nervioso central; preparaciones y sustancias farmacéuticas para el tratamiento de
enfermedades gastrointestinales; preparaciones farmacéuticas para el tratamiento y prevencion
de enfermedades y trastornos del sistema autoinmune, del sistema metabolico, del sistema
endocrino, el sistema musculoesquelético y el sistema genitourinario; preparaciones farmacéuticas
para uso en hematologia y trasplante de tejidos y organos; preparaciones farmacéuticas para
el tratamiento de enfermedades y afecciones oculares; preparaciones farmacéuticas para el
tratamiento de trastornos del ritmo cardiaco; preparaciones farmacéuticas para el tratamiento
de enfermedades y trastornos del sistema inmunologico; preparaciones farmacéuticas para el
tratamiento de enfermedades renales; preparaciones farmacéuticas para el tratamiento de la
diabetes; preparaciones farmacéuticas para el tratamiento de la hipertension; preparaciones
farmacéuticas para el tratamiento de trastornos de la piel; preparaciones farmacéuticas para uso
en dermatologia; preparaciones farmacéuticas para uso en urologia; productos farmacéuticos para
uso oftalmologico; productos farmacéuticos para la prevencion y el tratamiento del cancer y de
los tumores; productos farmacéuticos para el tratamiento de enfermedades 6seas; preparaciones
farmacéuticas para el tratamiento de enfermedades respiratorias; preparaciones farmacéuticos
para el tratamiento de enfermedades respiratorias y asma.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la
Ley de Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 17-07-2017.
12/ Reservas:
Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

1/ No. Solicitud: 41494-2016

2/ Fecha de presentacion: 14-10-2016

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Adient Engineering and IP GmbH.

4.1/ Domicilio: Industriestraf3e 20-30, 51339 Burscheid, Alemania.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Alemania

B. REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 015871131

5.1/ Fecha: 27 Sept. 2016

5.2/ Pais de Origen: EU

5.3/ Codigo Pais: EU

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacién y 6.1/ Distintivo: ADIENT Y DISENO

/
ADIENT
/

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 12
8/ Protege y distingue:

Vehiculos; aparatos de locomocion terrestre, aérea o maritima; asientos para vehiculos terrestre,
aéreo y maritimo; asiento de vehiculo; asientos de seguridad para vehiculos; asientos para
vehiculos de motor; asientos para trenes, tranvias, monorrailes, coches, autobuses, autocares,
motocicletas, bicicletas, vehiculos de transporte, furgonetas y camiones; asientos para los buques,
embarcaciones, aerodeslizadores y yates; asientos de avion; asientos para aviones y helicopteros;
asientos eyectores piloto; vehiculos y asientos de seguridad para nifios; subsistemas de seguridad
de vehiculo terrestre, aéreo y maritimo; baldes y asientos de carrera para vehiculos terrestres,
aéreos y maritimos; asientos de madera para vehiculos terrestres, aéreos y maritimo; tapiceria
para vehiculos terrestres, aéreos y maritimo; cojines y cobertores para asientos de vehiculo
terrestre, aéreo y maritimo; amortiguadores de aire para asientos de vehiculos terrestres, aéreos
y maritimo; respaldar para vehiculos terrestres, aéreos y maritimo; reposacabezas para vehiculos
terrestres, aéreos y maritimos; apoyabrazos para vehiculos terrestres, aéreos y maritimos; cinturén
de seguridad; arneses de seguridad del vehiculo terrestre, aérea, maritimo; ajustadores de altura
del asiento; organizadores del respaldo del asiento para vehiculos terrestres, aéreos y maritimos;
partes, piezas y accesorios para todos los productos mencionados.

8.1/ Pagina Adicional:

D.-APODERADO LEGAL

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

E. SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la
Ley de Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2017
12/ Reservas:
Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

1/ No. Solicitud: 41485-2016

2/ Fecha de presentacion: 14-10-2016

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Adient Engineering and IP GmbH.

4.1/ Domicilio: IndustriestraBe 20-30, 51339 Burscheid, Alemania.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Alemania

B. REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1/ Fecha:

5.2/ Pais de Origen:

5.3/ Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: ADIENT

ADIENT

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 12

8/ Protege y distingue:

Vehiculos; aparatos de locomocion terrestre, aérea 0 maritima; asientos para vehiculos terrestre,
aéreo y maritimo; asiento de vehiculo; asientos de seguridad para vehiculos; asientos para ve-
hiculos de motor; asientos para trenes, tranvias, monorrailes, coches, autobuses, autocares, mo-
tocicletas, bicicletas, vehiculos de transporte, furgonetas y camiones; asientos para los buques,
embarcaciones, acrodeslizadores y yates; asientos de avion; asientos para aviones y helicopteros;
asientos eyectores piloto; vehiculos y asientos de seguridad para nifios; subsistemas de seguridad
de vehiculo terrestre, aéreo y maritimo; baldes y asientos de carrera para vehiculos terrestres, aé-
reos y maritimos; asientos de madera para vehiculos terrestres, aéreos y maritimo; tapiceria para
vehiculos terrestres, aéreos y maritimo; cojines y cobertores para asientos de vehiculo terrestre,
aéreo y maritimo; amortiguadores de aire para asientos de vehiculos terrestres, aéreos y mariti-
mo; respaldar para vehiculos terrestres, aéreos y maritimo; reposacabezas para vehiculos terres-
tres, aéreos y maritimos; apoyabrazos para vehiculos terrestres, aéreos y maritimos; cinturén de
seguridad; arneses de seguridad del vehiculo terrestre, aérea, maritimo; ajustadores de altura del
asiento; organizadores del respaldo del asiento para vehiculos terrestres, aéreos y maritimos;
partes, piezas y accesorios para todos los productos mencionados.

8.1/ Pagina Adicional:

D.-APODERADO LEGAL

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

E. SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la
Ley de Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2017
12/ Reservas:
Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

5
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1/ Solicitud: 23316-2017

2/ Fecha de presentacion: 26-05-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: ACERBIS ITALIA, S.P.A.

4.1/ Domicilio: Via Serio 37 - 24021 ALBINO (BG), Italia.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Denominativa

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: ACERBIS

ACERBIS

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 25

8/ Protege y distingue:

Camisetas deportivas y pantalones deportivos, calcetines, guantes, calientapiernas; pantalones; polainas
(pantalones);trajes de jogging; trajes de juego (ropa); sudaderas, chaquetas impermeables; overoles;
chaquetas; chaquetas acolchadas (ropa); chaquetas resistentes al viento; abrigos, camisetas, camisetas
polo; sombreros; capas; bufandas para el cuello, trajes de bafio, albornoces, trajes impermeables para
motociclistas, botas para motociclismo; ropa interior; impermeable; chaquetas impermeables; pantalones;
camisetas; puentes botas para deportes; pantalones de calentamiento; pantalones impermeables; medias
botas; zapatos, chalecos, chaleco de viento; guantes, cinturones, bandas elasticas (ropa); impermeables;
bermudas.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento piblico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2017.
12/ Reservas:
Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.

[1] Solicitud: 2016-051188

[2] Fecha de presentacion: 22/12/2016

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: AVERY DENNISON CORPORATION.

[4.1] Domicilio: 207 Goode Avenue, Glendale, California 91203, Estados Unidos de América, Estados
Unidos de América.

[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: AVERY DENNISON

AVERY DENNISON

[7] Clase Internacional: 16

[8] Protege y distingue:

Papel para embalaje; cartulina; etiquetas de papel para usos comerciales e industriales; etiquetas de
papel; pegatinas suministradas en forma de hojas y rollos; etiquetas de codigos de barras para usos
comerciales, industriales e inventarios; etiquetas de seguridad adhesivas y de papel principalmente eti-
quetas que codifican informacion de identificacion; insignias e inscripciones imprimibles por ordenador
principalmente etiquetas autoadhesivas de papel, tarjetas de seguridad, etiquetas autoadhesivas para
tarjetas de seguridad, inserciones de seguridad, de tarjetas y tarjetas para soportes de plastico, tarjetas
de identificacion de papel.

D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: EMMA ROSARIO VALLE REANOS.

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de

Propiedad Industrial.

[11] Fecha de emision: 20 de junio del afio 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y7S.2017.

1/ Solicitud: 6291-2017

2/ Fecha de presentacion: 08-02-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Giorgio Armani, S.p.A.

4.1/ Domicilio: Via Borgonuovo, 11, 20121 Milano, Italia.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Italia

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 15743991

5.1 Fecha: 10 Agosto 2016

5.2 Pais de Origen: Union Europa

5.3 Codigo Pais: UE

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: 7.0 y Disefio

AR

F
F

Ay
F

6.2/ Reivindicaciones: “
7/ Clase Internacional: 25
8/ Protege y distingue:
Abrigos; chaquetas; pantalones; faldas; tops; impermeables; abrigos; cinturones; tirantes para ropa;
trajes; chumpas; jumper; pantalones vaqueros; vestidos; mantos; abrigos; camisas; camisetas; suéteres;
ropa interior; baby-dolls ropa de dormir; bata de bao; trajes de bafio; camisones; trajes de bafio; batas
de casa; chales; pafiuelos; bufandas; corbatas; corbatin; sudaderas; camisetas; camisetas polo; trajes de
una sola pieza al cuerpo; pantalones cortos; combinaciones (ropa); vestidos de novia; medias; calcetines;
zapatos; zapatillas; chanclos; chanclos; zuecos de madera; suelas para el calzado; calzado; botas; botas
de esqui; botas de nieve; botines; zapatos de esparto o sandalias; sandalias; sandalias de bafio; guantes;
mitones; sombreros y gorras; viseras (sombrereria).
8.1/ Pagina Adicional:
D.- APODERADO LEGAL.
9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

E.- SUSTITUYE PODER
10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2017.
12/ Reservas:
Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

1/ Solicitud: 6290-2017

2/ Fecha de presentacion: 08-02-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Giorgio Armani, S.p.A.

4.1/ Domicilio: Via Borgonuovo, 11, 20121 Milano, Italia.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Italia

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 15743991

5.1 Fecha: 10 Agosto 2016

5.2 Pais de Origen: Union Europa

5.3 Codigo Pais: UE

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: 7.0 y Diseflo

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 18
8/ Protege y distingue: - .
Bolsos; bolsos de viaje; maletines; maletines de cuero; portadores de cuero de tarjeta de crédito;
monederos; maletines de cuero para documentos; estuches de cuero para llaves; monederos; maletas;
bolsas de cosméticos vendidos vacios; bolsas de deporte; bolsos de noche y bolsos de hombros, bolsas
para damas; bolsas de cuero para compra; mochilas; bolsas para ropa para viaje; portadores de traje para
viajar; bolsas para calzado de viaje; bolsas de playa; bolsos para pafiales; mochilas; bolsos; baules para
viaje; bolsas de lona; bolsos de noche; equipaje de manoj; carteras; bolsos de opera; neceseres (vacios);
cueros; cajas y estuches de cuero; bolsos de cuero para embalaje; correas de cuero; sombrillas; fajas de
cuero; talabarteria.
8.1/ Pagina Adicional:
D.- APODERADO LEGAL.
9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.
E.- SUSTITUYE PODER
10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2017.
12/ Reservas:
Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.
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1/ Solicitud: 25914-2017

2/ Fecha de presentacion: 13-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: ICONIX LATIN AMERICA, LLC.

4.1/ Domicilio: 1450 Broadway, 4th Floor, New York, New York 10018, Estados Unidos de América
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Denominativa

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: ED HARDY

ED HARDY

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 03

8/ Protege y distingue:

Cosméticos, fragancias y spray corporales.
8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision:20-07-2017.
12/ Reservas:
Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.

1/ No. Solicitud: 25051-2017

2/ Fecha de presentacion: 08-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Abbott Products Operations AG.

4.1/ Domicilio: Hegenheimermattweg 127, Allschwil 4123, Suiza.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B. REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1/ Fecha:

5.2/ Pais de Origen:

5.3/ Cédigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: acare y Disefio

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 44

8/ Protege y distingue:

Servicios médicos.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.
E. SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 24-07-2017.
12/ Reservas:
Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

1/ No. Solicitud: 25050-2017

2/ Fecha de presentacion: 08-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Abbott Products Operations AG.

4.1/ Domicilio: Hegenheimermattweg 127, Allschwil 4123, Suiza.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B. REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Bésico:

5.1/ Fecha:

5.2/ Pais de Origen:

5.3/ Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: acare y Disefio

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 42

8/ Protege y distingue:

Servicios cientificos y tecnologicos e investigacion y disefio relacionados con los mismos, servicios de investigacion y
analisis industriales; disefio y desarrollo de hardware y software informatico.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

E. SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 20-07-2017.
12/ Reservas:
Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

[1] Solicitud: 2017-022443

[2] Fecha de presentacion: 22/05/2017

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.-TITULAR

[4] Solicitante: JOHNSON & JOHNSON.

[4.1] Domicilio: One Johnson & Johnson Plaza, New Brunswick, New Jersey, 08933, Estados Unidos de América.
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: ALPRENSO

ALPRENSO

[7] Clase Internacional: 5

[8] Protege y distingue:

Preparaciones farmacéuticas humanas para la prevension y tratamiento de enfermedades virales, enfermedades autoin-
munes ¢ inflamatorias, enfermedades cardiovasculares, enfermedades del sistema nervioso central, dolor, enfermedades
dermatologicas, enfermedades gastrointestinales, enfermedades infecciosas, enfermedaes metabdlicas, enfermedades
oncologicas, enfermedades oftalmicas y enfermedades respiratorias; vacunas.

Repuestos para vehiculos.

D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

[11] Fecha de emisién: 14 de julio del afo 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78.2017.

[1] Solicitud: 2016-041486

[2] Fecha de presentacion: 14/10/2016

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: ADIENT ENGINEERING AND IP GMBH.
[4.1] Domicilio: INDUSTRIESTRABE 20 - 30, 51339 BURSCHEID, ALEMANIA, Alemania.
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ALEMANIA

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
[6] Denominacién y [6.1] Distintivo:

ADIENT

[7] Clase Internacional: 17

[8] Protege y distingue:

Caucho, gutapercha, goma, asbesto, mica y productos hechos de caucho, gutapercha, goma, asbesto, mica para ser utilizado
en/sobre los asientos, tapiceria y fabricacion de asientos; plasticos en forma extruida para uso en la fabricacion; embalaje,
parada y materiales aislantes; tubos flexibles no metélicos; plasticos para uso en la fabricacion de asientos; caucho para
su uso en la fabricacion de asientos.

D.- APODERADO LEGAL

[9] Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN.

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-

dustrial.

[11] Fecha de emision: 10 de julio del afio 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.
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1/ Solicitud: 2017-16341

2/ Fecha de presentacion: 06-04-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: SHOWTIME NETWORKS INC.

4.1/ Domicilio: 1633 Broadway, New York, New York, 10010, Estados Unidos de América
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: SHOWTIME Y DISENO
6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 38

8/ Protege y distingue:

Servicios de telecomunicaciones, principalmente, servicios de television por cable, de radio por
cable y de transmision por satélite; servicios de radiodifusion, principalmente, audio, radio por cable,
television por cable, television por suscripcion, television y video; servicios de difusion por internet;
transmision y transmision electronica y audio digital, video, graficos, texto, sefiales, mensajes, noticias,
datos e informacion a través de redes informaticas mundiales, dispositivos portatiles e inalambricos
de comunicacion electronica y digital; servicios de radiodifusion televisiva; difusion de programas de
entretenimiento y deportivos; difusion de audio y video a través de internet con programas de television;
servicios de radiodifusion, principalmente, transmision electronica e interactiva de audio digital, voz,
datos, imagenes, video, graficos, principalmente, fotografias, texto transmitido por medio de television,
cable, satélite y banda ancha; servicios de comunicacion; difusion de audio y video a través de internet
con videoclips; servicios de comunicacion; transmision electronica e interactiva de audio digital, voz,
datos, imagenes, video, graficos, principalmente, fotografias, texto a través de internet; servicios de
comunicacion; transmision electronica e interactiva de audio digital, voz, datos, imagenes, video, graficos,
principalmente, fotografias, textos a través de dispositivos de comunicacion portatiles ¢ inalambricos,
principalmente, teléfonos moviles, computadoras, tabletas y computadoras portatiles; y red de telefonia
celular; servicios de comunicacion.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento puiblico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 10-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado Franklin Omar Lopez Santos
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

1/ Solicitud: 2017-16342

2/ Fecha de presentacion: 06-04-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: SHOWTIME NETWORKS INC.

4.1/ Domicilio: 1633 Broadway, New York, New York, 10010, Estados Unidos de América
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacién y 6.1/ Distintivo: SHOWTIME Y DISENO

JIWTIME

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 41
8/ Protege y distingue:

Servicios de entretenimiento en la naturaleza de la produccion y distribucion de peliculas cinematograficas,
comedia, musical, series televisivas de la realidad y dramatica, documentales; programas de entretenimiento
y contenido, principalmente, programas de television, peliculas, clips, graficos e informacion en los
campos de comedia, drama, accion, variedad, aventura, deportes, musicales, actualidad y noticias de
entretenimiento y documentales por medios de television, cable, satélite, banda ancha y por internet,
redes de comunicaciones electronicas, redes informaticas y redes de comunicaciones inalambricas,
principalmente, teléfonos moviles, tabletas y ordenadores portatiles y redes de telefonia movil; servicios
de entretenimiento, principalmente, provision de uso temporal de juegos interactivos no descargables;
proporcionar un sitio web con presentaciones fotograficas, de audio y video informativas y no descargables
en el campo del entretenimiento y actividades interactivas en pantalla en tiempo real para espectadores
de television, principalmente, realizacion de encuestas generadas por los usuarios, integracion con otros
sitios de redes sociales y celebridades, videos, fotos y hechos; servicios de entretenimiento interactivo,
proporcionar programas de television personalizados; proporcionar una guia en linea y en pantalla para
la programacion de television personalizada e interactiva.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 10-07-2017.

12/ Reservas:

+
Abogado Franklin Omar Lépez Santos
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

1/ Solicitud: 2017-6931

2/ Fecha de presentacion: 09-02-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: PARAMOUNT PICTURES CORPORATION
4.1/ Domicilio: 5555 Melrose Avenue, Los Angeles, California, Estados Unidos de América
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Estados Unidos de América
B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: PARAMOUNT NETWORK

PARAMOUNT NETWORK

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 41

8/ Protege y distingue:

Servicios de entretenimiento en la naturaleza de un parque de paseo y atraccion, entretenimiento,
servicios de deportes y culturales, incluyendo produccion de programas de radio y television; produccion
de peliculas y caracteristicas de entretenimiento en vivo; produccion de fotos de movimiento animado
y caracteristicas de television; servicios de estudios de cine y television; entretenimiento de imagen en
movimiento, servicios de entretenimiento de television, incluyendo presentaciones y espectaculos de
entretenimiento en vivo, publicacion de libros, revistas y periddicos; proporcionar informacion sobre
los servicios de entretenimiento del solicitante a multiples usuarios a través de la web mundial o de la
internet o de otras bases de datos en linea; produccion de espectaculos de danza, misica y espectaculo de
video; exposiciones de comedia, espectaculos de juegos y eventos deportivos antes de audiencias en vivo
que son transmision en vivo o grapado para una difusion mas adelante; conciertos musicales en vivos;
espectaculos de noticieros de la TV; organizacion de concursos de talentos y eventos de premios de musica
y television; organizacion y presentacion de exposiciones de entretenimiento relativas al estilo y la moda;
suministrando informacion en el ambito del entretenimiento mediante una red informatica global.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de

Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 10-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado Franklin Omar Lépez Santos
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y7S.2017.
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1/ Solicitud: 24640-2017

2/ Fecha de presentacion: 05-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: AVON PRODUCTS, INC.

4.1/ Domicilio: 601 Midland Avenue, Rye, NY 10580, Estados Unidos de América
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: THE BIG SQUARE MARK. Y DISENO

.. e BB saper Hark,

7/ Clase Internacional: 03

8/ Protege y distingue:

Preparaciones para blanquear y otras sustancias para lavar la ropa, preparaciones para limpiar, pulir, desengrasar y raspar,
jabones, productos de perfumeria, aceites esenciales, cosméticos, lociones capilares, dentifricos.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad
Industrial.

11/ Fecha de emision: 20-07-2017.
12/ Reservas:

Abogada Martha Maritza Zamora
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23A.y7S.2017.

1/ Solicitud: 25912-2017

2/ Fecha de presentacion: 13-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Castrol Limited

4.1/ Domicilio: Technology Centre, Whitchurch Hill, Pangbourne, Reading RG8 7QR, Reino Unido.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

Tipo de Signo: Mixta
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: TURBOMAX

6.2/ Reivindicaciones: T U R B o M Ax

7/ Clase Internacional: 04

8/ Protege y distingue:

Aceites y grasas industriales, lubricantes, aceites y grasas lubricantes, grasas, aditivos no quimicos para lubricantes y
grasas, aceites para engranajes, aceites de transmision.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER
10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad
Industrial.

11/ Fecha de emision: 20-07-2017.
12/ Reservas:

Abogada Martha Maritza Zamora
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

[1] Solicitud: 2017-023167

[2] Fecha de presentacion: 25/05/2017

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: JOHNSON & JOHNSON

[4.1] Domicilio: One Johnson & Johnson Plaza, New Brunswick, New Jersey, 08933, Estados Unidos de América
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacién y [6.1] Distintivo: JUMULTRI

[7] Clase Internacional: 5

[8] Protege y distingue:

Preparaciones farmacéuticas humanas para la prevencion y tratamiento de enfermedades virales, enfermedades
autoinmunes ¢ inflamatorias, enfermedades cardiovasculares, enfermedades del sistema nervioso central, dolor,
enfermedades dermatologicas, enfermedades gastrointestinales, enfermedades infecciosas, enfermedades metabolicas,
enfermedades oncologicas, enfermedades oftalmicas y enfermedades respiratorias, vacunas.

D.-APODERADO LEGAL
[9] Nombre: Leonardo Casco Fortin

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad
Industrial.

[11] Fecha de emisién: 20 de julio del afio 2017.
[12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado Franklin Omar Lépez Santos
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

1/ Solicitud: 23562-2017

2/ Fecha de presentacion: 30-05-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA
A.- TITULAR

4/ Solicitante: TEQUILA CUERVO, S.A. DE C.V.
4.1/ Domicilio: Avenida Periférico Sur No. 8500, Tlaquepaque, Jalisco, C.P. 45601, México
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: JOSE CUERVO 222 Y ETIQUETA

; o JusE
(uervo

6.2/ Reivindicaciones:
Con reivindicacion de los colores Amarillo, Azul, Rojo, Rosado, Verde, Negro y Blanco, tal como se muestra en los
ejemplares que se acompaiia.

7/ Clase Internacional: 33

8/ Protege y distingue:

Bebidas alcoholicas (excepto cerveza); especialmente tequila.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad
Industrial.

11/ Fecha de emision: 24-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado Franklin Omar Lépez Santos
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78.2017.

1/ Solicitud: 2017-23561

2/ Fecha de presentacion: 30-05-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: TEQUILA CUERVO, S.A. DE C.V.

4.1/ Domicilio: Avenida Periférico Sur No. 8500, Tlaquepaque, Jalisco, C.P. 45601, México
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha: 3
5.2 Pais de Origen:
5.3 Codigo Pais: z
C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION \.J o
Tipo de Signo: Mixta q—uEr“ l'l
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: JOSE CUERVO 222 Y ETIQUETA a q
& 5

ey %
6.2/ Reivindicaciones: @m

Con reivindicacion de los colores Amarillo, Azul, Rojo, Rosado, Verde, Negro y Blanco, tal como se muestra en los
ejemplares que se acomparia.

7/ Clase Internacional: 32

8/ Protege y distingue:

Bebidas no alcoholicas, cocteles sin alcohol.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: Leonardo Casco Fortin

E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad

Industrial.

11/ Fecha de emision: 24-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado Franklin Omar Lépez Santos
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78.2017.

5. IEH

Derechos Reservados



Seccion B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C,8 DE_AGOSTO_DEL 2017 __No. 34,411

1/ No. Solicitud: 27578-2017

2/ Fecha de presentacion: 22-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: APPLE INC.

4.1/ Domicilio: 1 Infinite Loop, Cupertino, California 95014, Estados Unidos de América.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B. REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 71512

5.1/ Fecha: 22 Dic. 2016

5.2/ Pais de Origen: Jamaica

5.3/ Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Denominativa

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: APPLE

APPLE

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 39

8/ Protege y distingue:

Informacion sobre viajes y turismo y servicios de guia de turistas; organizacion de viajes turisticos,
servicios de clubes turisticos [organizacion de viajes turisticos]; reservas de viajes, boletos para
viajes; suministro de informacion y planificacion de itinerarios de viaje; informacion sobre tréafico;
servicios de estacionamiento; suministro de informacion sobre itinerarios de viaje, viajes, turismo,
informacion geografica relacionada con viajes y destinos turisticos, mapas, rutas ¢ itinerarios de viajes,
trafico, estacionamiento e informacion sobre las condiciones del camino y rutas de viaje manejando,
en bicicleta, y trafico via computadoras, redes de telecomunicacion, teléfonos moviles, dispositivos
portatiles, inalambricos y de navegacion; suministro de mapas interactivos; suministro de informacion
sobre viajes, turismo, geografia [para turismo], destinos turisticos, mapas, planificacion de rutas de
viajes, trafico, estacionamiento, informacionsobre las condiciones del camino y direcciones [rutas]
caminando, en bicicleta y trafico, a través de una pagina Web y/o una base de datos disponible en linea;
provision de informacion, novedades y comentarios en el campo de viajes y turismo; suministro de
resefias de viajes y turismo de proveedores de viajes; servicios de navegacion via GPS [planificacion
de rutas, o telecomunicaciones]; planificacion de rutas para usarse en vehiculos interactiva a través de
computadoras y redes de telecomunicaciones; servicios de transporte; servicios de reservas y de emision
de boletos para transportes; transporte; servicios de reserva y emision de boletos para transporte de
pasajeros; transporte de pasajeros; servicios de informacion sobre transporte; servicios de remolque
y servicios de remolque de vehiculos averiados; servicios de administracién de flujo de trafico de
vehiculos de motor; alquiler, renta y renta compartida de vehiculos de motor, bicicletas, motocicletas,
y vehiculos mono pedal; servicios de transporte en taxi; servicios de reserva de servicios de transporte,
conexion de choferes y pasajeros, y para la programacion y despacho [envio] de vehiculos de motor a
través de un sitio Web y una base de datos de computadora; suministro de informacion, novedades y
comentarios en el campo del transporte; suministro de resefias de proveedores de transporte; servicios
de almacenamiento; servicios de depdsito; alquiler de bodegas de almacenamiento; servicios de
almacenamiento de datos computarizados; almacenamiento fisico de datos o documentos archivados
electronicamente en archivos electronicos, digitales o multimedia; servicios de embalaje, recogida,
transporte, entrega y almacenaje de mercancias, paquetes y mensajeria; servicios de mensajeria [correo
o mercancias]; servicios de informacion en relacion a servicios de entrega y reserva de productos o
mercancias a través de una base de datos y redes de computadora; transporte de productos reciclables
[transporte]; servicios de distribucion de electricidad; alquiler de espacios de garaje servicios y para
estacionamiento; servicios de envoltura de regalos y empaquetado de mercancias; servicios de entrega
de mercancias; alquiler de botes; transporte en automovil; suministro de informacion y consultoria en

relacion con los servicios antes mencionados.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E. SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de

Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 17-07-2017.

12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y7S.2017.

1/ No. Solicitud: 27185-2017

2/ Fecha de presentacion: 22-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: APPLE INC.

4.1/ Domicilio: 1 Infinite Loop, Cupertino, California 95014, Estados Unidos de América.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B. REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 71511

5.1/ Fecha: 22 Dic. 2016

5.2/ Pais de Origen: Jamaica

5.3/ Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

Tipo de Signo: Figurativa ’

6/ Denominacién y 6.1/ Distintivo: DISENO ESPECIAL

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 39

8/ Protege y distingue:
Informacion sobre viajes y turismo y servicios de guia de turistas; organizacion de viajes turisticos,
servicios de clubes turisticos [organizacion de viajes turisticos]; reservas de viajes, boletos para
viajes; suministro de informacion y planificacion de itinerarios de viaje; informacion sobre trafico;
servicios de estacionamiento; suministro de informacion sobre itinerarios de viaje, viajes, turismo,
informacion geografica relacionada con viajes y destinos turisticos, mapas, rutas e itinerarios de viajes,
trafico, estacionamiento e informacion sobre las condiciones del camino y rutas de viaje manejando,
en bicicleta, y trafico via computadoras, redes de telecomunicacion, teléfonos moviles, dispositivos
portatiles, inalambricos y de navegacion; suministro de mapas interactivos; suministro de informacion
sobre viajes, turismo, geografia [para turismo], destinos turisticos, mapas, planificacion de rutas de
viajes, trafico, estacionamiento, informacion sobre las condiciones del camino y direcciones [rutas]
caminando, en bicicleta y trafico, a través de una pagina Web y/o una base de datos disponible en linea;
provision de informacion, novedades y comentarios en el campo de viajes y turismo; suministro de
resefias de viajes y turismo de proveedores de viajes; servicios de navegacion via GPS [planificacion
de rutas, o telecomunicaciones]; planificacion de rutas para usarse en vehiculos interactiva a través de
computadoras y redes de telecomunicaciones; servicios de transporte; servicios de reservas y de emision
de boletos para transportes; transporte; servicios de reserva y emision de boletos para transporte de
pasajeros; transporte de pasajeros; servicios de informacion sobre transporte; servicios de remolque
y servicios de remolque de vehiculos averiados; servicios de administracion de flujo de trafico de
vehiculos de motor; alquiler, renta y renta compartida de vehiculos de motor, bicicletas, motocicletas,
y vehiculos mono pedal; servicios de transporte en taxi; servicios de reserva de servicios de transporte,
conexion de choferes y pasajeros, y para la programacion y despacho [envio] de vehiculos de motor a
través de un sitio Web y una base de datos de computadora; suministro de informacion, novedades y
comentarios en el campo del transporte; suministro de resefias de proveedores de transporte; servicios
de almacenamiento; servicios de deposito; alquiler de bodegas de almacenamiento; servicios de
almacenamiento de datos computarizados; almacenamiento fisico de datos o documentos archivados
electronicamente en archivos electronicos, digitales o multimedia; servicios de embalaje, recogida,
transporte, entrega y almacenaje de mercancias, paquetes y mensajeria; servicios de mensajeria [correo
o mercancias]; servicios de informacion en relacion a servicios de entrega y reserva de productos o
mercancias a través de una base de datos y redes de computadora; transporte de productos reciclables
[transporte]; servicios de distribucion de electricidad; alquiler de espacios de garaje servicios y para
estacionamiento; servicios de envoltura de regalos y empaquetado de mercancias; servicios de entrega
de mercancias; alquiler de botes; transporte en automovil; suministro de informacion y consultoria en

relacion con los servicios antes mencionados.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E. SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de
Propiedad Industrial.

11/ Fecha de emision: 17-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

| 10 |3

Derechos Reservados



Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Seccion B Avisos Legales

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D.C., 8 DE AGOSTO DEL 2017

No. 34,411

1/ Solicitud: 2017-22440

2/ Fecha de presentacion: 22-05-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: McDonald’s Corporation

4.1/ Domicilio: One McDonald's Plaza, Oak Brook, Illinois 60523, Estados Unidos de América.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Bésico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacién y 6.1/ Distintivo: DISENO ESPECIAL DE LA LETRAM

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 43
8/ Protege y distingue:
Servicio de restaurante.

8.1/ Pagina Adicional:

D.-APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 14-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.

1/ Solicitud: 2017-22441

2/ Fecha de presentacion: 22-05-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: McDonald’s Corporation

4.1/ Domicilio: One McDonald’s Plaza, Oak Brook, Illinois 60523, Estados Unidos de América.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: DISENO ESPECIAL DE LA LETRAM

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 39

8/ Protege y distingue:

Servicio de entrega de alimentos.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 14-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

1/ Solicitud: 6292-2017

2/ Fecha de presentacion: 08-02-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Giorgio Armani S.p.A.

4.1/ Domicilio: Via Borgonuovo, 11, 20121 Milano, Italia.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Italia

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico: 15743991

5.1 Fecha: 10 Agosto 2016

5.2 Pais de Origen: Union Europea

5.3 Codigo Pais: UE

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: 7.0 y Disefio

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 28

8/ Protege y distingue:

Electrodomésticos, maquinas y dispositivos para juegos de deportes, para el deporte y para ejercicios fiscos; maquinas de
videojuegos; bolsas y mochilas para articulos deportivos; adornos para arboles de navidad, excepto articulos de iluminacion
y confiteria; juguetes; guantes para juegos y guantes para jugar deportes; juguetes de felpa; esquis; tablas para esquiar;
juego de cartas; pelotas para juegos; aletas para la natacion; patines; patines de hielo.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento piblico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2017.
12/ Reservas:

Abogada MARTHA MARTITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.

1/ Solicitud: 25049-2017

2/ Fecha de presentacion: 08-06-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE SERVICIO

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Abbott Products Operations AG

4.1/ Domicilio: Hegenheimermattweg 127, Allschwil 4123, Suiza.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
Tipo de Signo: Mixta

6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: acare y Disefio

6.2/ Reivindicaciones:
7/ Clase Internacional: 41

a:care
8/ Protege y distingue:

Educacion, formacion electronica y también en internet, organizacion y direccion de coloquios, conferencias, congresos,
simposios, seminarios y talleres.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 17-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y78S.2017.

[1] Solicitud: 2014-012811

[2] Fecha de presentacion: 08/04/2014

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: JORDANA COSMETICS CORPORATION

[4.1] Domicilio: 2035 EAST 49TH STREET, LOS ANGELES, CA 90058, ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: J JORDANA USA'Y DISENO

Tl da na
USA
[7] Clase Internacional: 3 :
[8] Protege y distingue:
Lapiz labial, lapiz labial mate, brillo de labios, delineador de labios, sombra de ojos, polvos para cejas, delineador de

ojos, mascara, delineador de ojos, liquido, lapiz para ceja, desmaquillante para ojos, base liquida, polvo compacto, lapiz
corrector, rubor, esmalte de ufias, tratamiento para ufias, prebases.

D.- APODERADO LEGAL
[9] Nombre: EMMA ROSARIO VALLE REANOS

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-

dustrial.

[11] Fecha de emisién: 4 de julio del aflo 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FIDEL ANTONIO MEDINA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

B. Il

Derechos Reservados



Seccion B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C,8 DE_AGOSTO_DEL 2017 __No. 34,411

1/ Solicitud: 2017-11279

2/ Fecha de presentacion: 07-03-2017

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: Montres Tudor SA

4.1/ Domicilio: Rue Francois-Dussaud 3, Geneva, Suiza.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de:

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Bésico: 61237/2016

5.1 Fecha: 13 Sept. 2016.

5.2 Pais de Origen: Suiza

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: LONG RANGE

LONG RANGE

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 14

8/ Protege y distingue:

Reloj y relojeria, principalmente, relojes, relojes de pulsera, componentes para articulos de reloj y relojeria y accesorios
para articulos de reloj y relojeria no comprendidos en otras clases, relojes y otros instrumentos cronométricos, cronémetros,
cronografos (relojeria), correas de reloj, diales (relojeria), cajas y maletines de exhibicion de relojeria y joyeria, mecanismos
de relojeria y sus partes; joyas; piedras preciosas y piedras semipreciosas; metales preciosos y sus aleaciones.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento piblico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 11-07-2017.
12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.

1/ Solicitud: 2015-4143

2/ Fecha de presentacion: 28-01-2015

3/ Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

4/ Solicitante: CNH Industrial N.V.

4.1/ Domicilio: Cranes Farm Road, Basildon, Essex SS14 3AD, Reino Unido.
4.2/ Organizada bajo las Leyes de: Reino Unido

B.- REGISTRO EXTRANJERO

5/ Registro Basico:

5.1 Fecha:

5.2 Pais de Origen:

5.3 Codigo Pais:

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
6/ Denominacion y 6.1/ Distintivo: CNH INDUSTRIAL

CNH INDUSTRIAL

6.2/ Reivindicaciones:

7/ Clase Internacional: 12

8/ Protege y distingue:

Tractores agricolas, tractores industriales y vehiculos del terreno de utilidad y partes estructurales del mismo, vehiculos,
aparatos de locomocion terrestre 0 agua y vehiculos por tierra, principalmente, autobuses, camiones, furgonetas, autobuses
comerciales, camiones y furgonetas y afines componentes, principalmente, motores para vehiculos terrestres, vehiculos de
agua, principalmente lanchas de desembarco; motores para vehiculos de agua; y partes estructurales de los mismos.

8.1/ Pagina Adicional:

D.- APODERADO LEGAL.

9/ Nombre: DANIEL CASCO LOPEZ
E.- SUSTITUYE PODER

10/ Nombre:

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

11/ Fecha de emision: 05-07-2015.
12/ Reservas:

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial
8,23 A.y7S.2017.

[1] Solicitud: 2016-013003

[2] Fecha de presentacion: 29/03/2016

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: A. MENARINI INDUSTRIE FARMACEUTICHE RIUNITE, S.R.L.
[4.1] Domicilio: VIA SETTE SANTI No. 3, FLORENCE, ITALIA.

[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ITALIA

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: SUSTENIUM LOS COLORES DE LA VIDA

SUSTENIUM LOS COLORES DE LA VIDA

[7] Clase Internacional: 5
[8] Protege y distingue:

Suplemento vitaminico, suplemento mineral.

D.- APODERADO LEGAL
[9] Nombre: EMMA ROSARIO VALLE REANOS

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento piblico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

[11] Fecha de emision: 6 de julio del afio 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FIDEL ANTONIO MEDINA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.

[1] Solicitud: 2017-022439

[2] Fecha de presentacion: 22/05/2017

13] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: JOHNSON & JOHNSON

[4.1] Domicilio: One Johnson & Johnson Plaza, New Brunswick, New Jersey, 08933, Estados Unidos de América
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS

C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION

[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: BALVERSA

BALVERSA

[7] Clase Internacional: 5

[8] Protege y distingue:

Preparaciones farmacéuticas humanas para la prevencion y tratamiento de enfermedades virales, enfermedades autoin-
munes e inflamatorias, enfermedades cardiovasculares, enfermedades del sistema nervioso central, dolor, enfermedades
dermatologicas, enfermedades gastrointestinales, enfermedades infecciosas, enfermedades metabélicas, enfermedades
oncologicas, enfermedades oftalmicas y enfermedades respiratorias, vacunas.

D.-APODERADO LEGAL
[9] Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

[11] Fecha de emision: 14 de julio del afio 2017.
12] Reservas: No tiene reservas.

Abogado FRANKLIN OMAR LOPEZ SANTOS
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y7S.2017.

[1] Solicitud: 2016-042956

[2] Fecha de presentacion: 26/10/2016

[3] Solicitud de registro de: MARCA DE FABRICA

A.- TITULAR

[4] Solicitante: BAYER CONSUMER CARE AG

[4.1] Domicilio: PETER MERIAN STR. 84, CH-4052 BASEL, SUIZA, SUIZA
[4.2] Organizada bajo las Leyes de: SUIZA

B.- REGISTRO EXTRANJERO

[5] Registro Basico: NO TIENE OTROS REGISTROS
C.- ESPECIFICACIONES DE LA DENOMINACION
[6] Denominacion y [6.1] Distintivo: NATELEVIT

NATELEVIT

[7] Clase Internacional: 5

[8] Protege y distingue:

Preparaciones farmacéuticas; sustancias y alimentos dietéticos para uso médico, suplemento dietético para seres hu-
manos.

D.- APODERADO LEGAL
[9] Nombre: LEONARDO CASCO FORTIN

USO EXCLUSIVO DE LA OFICINA
Lo que se pone en conocimiento publico para efectos de ley correspondiente. Articulo 88 de la Ley de Propiedad In-
dustrial.

[11] Fecha de emision: 18 de julio del afio 2017.

12] Reservas: En virtud de existir carta de consentimiento entre las sociedades BAYER INTELLECTUAL PROPERTY
GMBH Y BAYER CONSUMER CARE AG., asimismo ambas sociedad pertenecen al mismo grupo de BAYER GROUP,
firmado en Leverkusen, Alemania el dia 15 de febrero del 2017.

Abogada MARTHA MARITZA ZAMORA
Registrador(a) de la Propiedad Industrial

8,23 A.y78S.2017.
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REGULACION DE
AERONAUTICA CIVIL
RAC-OPS 1

GORIERND DE LA DEAERONAUTICA CIVIL

REFUBLICA DE HONDURASY

TRANSPORTEAEREO COMERCIAL
(Aviones)

Tercera Edicion
Marzo, 2017
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SISTEMA DE EDICION Y ENMIENDA

LAS REVISIONES A LA PRESENTE REGULACION SON INDICADAS MEDIANTE UNA BARRA VERTICAL EN
EL MARGEN IZQUIERDO, JUNTO AL RENGLON, SECCION O FIGURA QUE ESTE SIENDO AFECTADA POR
EL MISMO. LA EDICION SERA EL REEMPLAZO DEL DOCUMENTO COMPLETO POR OTRO.

ESTAS REVISIONES SE DEBEN ANOTAR EN EL REGISTRO DE EDICIONES Y ENMIENDAS, INDICANDO EL
NUMERO CORRESPONDIENTE, LA FECHA DE EFECTIVIDAD Y LA FECHA DE INSERCION.

Registro de Ediciones y Enmiendas

No. Revision = Fechade Emision | Fecha de insercion Insertada por
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Preambulo

La presente RAC OPS 1 fue elaborada usando como
documento base la RAC-OPS 1, elaborada por la Agencia
Centroamericana de Seguridad Aerondutica en conjunto la
Agencia Hondurefia de Aeronautica Civil AHAC, siguiendo
el proceso regional de desarrollo normativo.

La primera NPE del RAC-OPS 1 fue emitida el 26 de junio
de 2003 y fue desarrollada en base a las regulaciones de la
JAA especificamente la JAR-OPS 1, enmienda 5 del 1ro de
marzo de 2003.

La NPE-RAC-OPS 1 #2 de fecha 26 de agosto de 2004, se
emitio como resultado de sugerencias / revisiones durante
el proceso de consulta, para incorporar a la Subparte C, los
requisitos de Certificacion de Operadores Aéreos aplicables,
provenientes del RAC— 119, asi mismo incorporar aspectos
relativos de cumplimiento con OACI anexo 6 enmienda 28,
del 27 de noviembre de 2003, en las Subpartes B, J, K, L, M
y P, asi mismo introducir las recomendaciones de JAR OPS
1, enmienda 6 del 1ro de agosto de 2003.

Se celebraron dos reuniones de revision de comentarios a
la NPE RAC-OPS 1 #2 en las fechas del 23 al 26 de agosto
de 2004 con el grupo de trabajo de Aeronavegabilidad y del
27 de septiembre al 1 de octubre de 2004 con el grupo de
trabajo de Operaciones, en las cuales se acordo6 la edicion
inicial al RAC-OPS 1 de fecha 1ro de octubre de 2004.

Se elabord la NPE RAC-OPS 1 #3, actualizando con respecto
al documento base, JAR-OPS 1 enmienda 8 del 01.01.05,
con el objetivo de emitir la futura Enmienda 1 o Edicion 1 al
RAC-OPS 1.

Se actualiza la NPE RAC-OPS 1 #3 con respecto al JAR
OPS 1, enmienda 9 del 1 de septiembre del 2005, asi mismo,
con referencia al Anexo 6 Parte I de la OACI, octava edicion
de julio de 2001, Enmienda 29 de fecha noviembre 24, del
2005.

Con el fin de dar cumplimiento a la Resolucion No. 02—
2006 (COMITRAN XXVI), de fecha 02 de junio del 2006,
en la que se promulga la aprobacion del Reglamento Cen-
troamericano para la implementacion del Sistema RAC, se
transfiere (se re — edita) el documento correspondiente a
la enmienda 1 de la RAC-OPS 1, como edicion inicial con
fecha 23 de noviembre del 2007, la cual esta actualizada con
respecto a su documento original, JAR-OPS 1, enmienda 13
de fecha 01 de mayo de 2007, asi mismo, con respecto al
Anexo 6 Parte I de la OACI, enmienda 31 de fecha 22 de
noviembre de 2007; para lo cual se realizaron las siguientes
acciones:

° El 4 y 5 de octubre del 2007 en la reunion del
Comité de Estandares de Vuelo (CEV), celebrada

en Belice, se presentd la mocion de presentar ante
la Junta Técnica Aeronautica(JTA), entre otros,
la RAC-OPS 1 a lo cual se acord6 gestionar la
aprobacion.

o El 16 de noviembre del 2007 se presentd ante la
Junta Técnica Aeronautica (JTA) y la Secretaria
Técnica la RAC-OPS 1 edicion inicial de fecha
23 de noviembre 2007, para que la misma sea
remitida a aprobacion por el Consejo Directivo
de COCESNA (CDC).

De acuerdo al RAC 11.075, la presente edicidon inicial de las
RAC-OPS 1 constituye una re-edicion de la RAC-OPS 1 de
fecha 26 de junio del 2006, ha sido adoptada por el Director
de COCESNA/ACSA el 13 de Noviembre de 2007 para su
presentacion ante el Consejo Directivo de COCESNA para
su respectiva gestion de aprobacion. Sin embargo, no se
concluyo el proceso correspondiente de aprobacion.

En cumplimiento con el acuerdo CT 30/2008-05 emitido en
la Trigésima reunion del Comité Técnico celebrada el 27 de
noviembre de 2008 en San Pedro Sula, Honduras en donde
se acordo reactivar los trabajos del desarrollo del Sistema
RAC, se procede con la revision del RACOPS-1 —Reglas
de Aviacion Civil Conjuntas (Transporte Aéreo Comercial
-Aviones-) Se desarrolla la NPE - 01 Edicion Inicial del RAC
—OPS 1 que se emite con fecha 30 de junio de 2009, se toma
como documento base la enmienda inicial de la RAC-OPS
1 con fecha de 23 de noviembre 2007, este documento es
revisado y actualizado con respecto a su documento original,
JAR-OPS 1, enmienda 14 de fecha 26 de febrero de 2008,
asi mismo, con respecto al Anexo 6 Parte I de la OACI,
enmienda 32 de fecha 20 de noviembre de 2008. Esta NPE
— 01 fue adoptada por COCESNA /ACSA el 28 de agosto de
2009 como RAC- OPS 1 edicion Inicial con fecha el 30 de
junio de 2009.

Se desarrolla la Edicion Segunda del RAC OPS 1 que se
emite con fecha junio 2012, se tomd como documento base
la Edicion Inicial, la cual estaba revisada y actualizada hasta
la enmienda 32 del Anexo 6 Parte 1 de la OACI. La segunda
edicion se actualiza y revisa con las enmiendas 33% 33B y 34
del Anexo 6 Parte 1 de la OACI.

Se desarrolla con fecha del 10 de marzo del 2017 la tercera
edicion del RAC OPS-1 tomando en cuenta los cambios
estructurales y organizacionales que enfrenta la Agencia
Hondurefia de Aerondutica Civil AHAC como o6rgano
competente y responsable de cumplir con los compromisos
adquiridos por el Estado Hondurefio y establecidos en el
Convenio Internacional de Aviacion Civil OACI. Ademas se
actualiza en base a las enmiendas 35,36, 37%, 37B, 38, del
Anexo 6 Parte 1 de la OACI.

B. I
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Listado de Paginas Efectivas

Portada Tercera Edicion 10 Mar 2017
CF -1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
SEE - 1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
REE - 1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
PRE - 1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
PRE - 2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE -9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
LPE - 18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
TC -14 Tercera Edicion 10 Mar 2017 |
. _Secciont
1-0-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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1-A-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-A-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte B

1-B-1 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-B-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-7 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-B-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-B-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte C

1-C-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-C-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte D

1-D-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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1-D-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-13 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-D-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-15 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-D-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-17 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-D-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-27 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-28 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-29 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-31 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-32 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-33 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-34 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-35 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-D-36 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte E

1-E-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-E-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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1-E-22

Tercera Edicion

10 Mar 2017

Subparte F

Tercera Edicion

10 Mar 2017

aa
1

-I|'|-|'|

N|—

Tercera Edicion

Subparte G

10 Mar 2017

1-G-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-G-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte

H

1-H-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-H-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte |

1-1-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-1-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-1-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-1-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-1-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-1-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte J

1-J-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-4-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-J-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte K

1-K-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017

B. EN
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1-K-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-9 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-K-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-11 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-K-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-13 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-K-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-15 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-K-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-17 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
1-K-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-27 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-28 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-29 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-31 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-32 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-33 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-34 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-35 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-36 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-37 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-38 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-39 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-40 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-41 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-42 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-43 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-44 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-45 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-46 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-47 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-K-48 Tercera Edicion 10 Mar 2017
Subparte L |
1-L-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-L-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-L-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-L-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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1-M-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-M-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte N

1-N-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-6 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-N-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-N-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte O

1-0O-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0O-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-O-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-O-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-O-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0-6 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-O-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0-8 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-0-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0O-10 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-O-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0-12 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-0-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0O-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0O-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-0O-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte P

1-P-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-6 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-P-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-8 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
1-P-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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Subparte R

1-P-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-P-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
Subparte Q
1-Q-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Q-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017

1-R-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-R-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
e T 2 =
1-S-1 | Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-S-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1-0 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
1-Anex. 1 -7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
. Seccion2
2.-0- 1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-0-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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2-TC-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-TC-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte A

2-C-1

2-A-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-A-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-A-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-A-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
| Subparte B |
2-B-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-10 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-B-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-B-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017

| Subparte C |

Tercera Edicion

10 Mar 2017

o
@
N

Tercera Edicion

Subparte D

10 Mar 2017

2-D-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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2-D-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-13 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-14 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-18 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-22 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-23 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-24 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-27 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-28 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-29 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-31 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-32 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-33 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-34 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-35 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-36 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-37 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-38 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-39 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-40 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-41 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-42 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-43 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-44 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-45 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-46 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-47 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-48 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-49 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-50 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-51 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-52 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-D-53 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-54 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-D-55 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte E

2-E-1 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-E-2 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-E-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-6 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-E-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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2-E-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-E-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte F
Tercera Edicion

10 Mar 2017

Tercera Edicion
Subparte G

|

10 Mar 2017

2-G-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-G-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-G-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-G-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-G-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-G-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
Subparte H |
2-H-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-6 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-H-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-H-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte |

2-1-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-1-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-1-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-1-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-1-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte J

2-J-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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2-J-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-9 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-J-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-11 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-J-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-4-27 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-J-28 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-29 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-J-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-31 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-32 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-33 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-34 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-35 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-36 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-37 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-J-38 Tercera Edicion 10 Mar 2017
. Subpartek |
2-K-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-2 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-K-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-K-14 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-1-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-L-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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Subparte M |

2-M-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-27 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-28 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-29 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-M-31 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-N-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017

N 27 |

Derechos Reservados



Secciéon B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C., 8 DE_AGOSTO _DEL 2017__No. 34,411

" pagnat |
|

Edicion/ Enmienda

|
|

| 2-N-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017 |
.. _SubpateO |

2-0-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-O-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-0-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte P

Subparte Q

2-P-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-P-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-P-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-P-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Tercera Edicion
Subparte R

2-Q-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-10 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-Q-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-Q-13

10 Mar 2017

Subparte S
Tercera Edicion

2-R-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-R-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017

10 Mar 2017

II\)I\J
0o
N =

2-Anex. 1-1

Tercera Edicion

Tercera Edicion

10 Mar 2017

10 Mar 2017

2-Anex. 1-2

Portada |

Tercera Edicion

Tercera Edicion

10 Mar 2017

10 Mar 2017
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2-TC-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-TC-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-TC-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-17 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-18 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-19 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-24 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-25 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-26 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-27 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-28 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-29 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-31 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-32 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-33 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-34 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-35 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-36 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-37 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-38 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-39 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-40 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-41 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-42 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-43 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-44 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-45 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-46 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-47 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-48 Tercera Edicion 10 Mar 2017

B. IEN
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2-RVSM-49 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-RVSM-50 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-RVSM-51 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-52 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-53 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-54 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-55 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-56 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-RVSM-57 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-RVSM-58 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-59 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RVSM-60 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-RVSM-61 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017

2-AWO-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-4 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017

2-AWO-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017

2-AWO-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-11 Tercera Edicién 10 Mar 2017
2-AWO-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-13 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-14 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-15 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-16 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-17 Tercera Edicién 10 Mar 2017
2-AWO-18 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-AWO-19 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-AWO-20 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-21 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-22 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-23 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-24 Tercera Edicién 10 Mar 2017
2-AWO-25 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-AWO-26 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-AWO-27 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-28 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-29 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-30 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-31 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017
2-AWO-32 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-33 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-34 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-35 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-36 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-37 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-38 Tercera Ediciéon 10 Mar 2017

EN .
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2-AWO-39 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-40 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-41 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-42 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO0O-43 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-44 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-45 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-46 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-47 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-48 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-49 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-50 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-51 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-52 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-53 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-54 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-55 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-56 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-57 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-58 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-59 Tercera Edicidon 10 Mar 2017
2-AWO-60 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-61 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-AWO-62 Tercera Edicion 10 Mar 2017
. _Subpartec |
2-ETOPS-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-7 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-8 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-9 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-10 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-11 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-ETOPS-12 Tercera Edicion 10 Mar 2017

Subparte D

2-RNP 10-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RNP 10-2 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RNP 10-3 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RNP 10-4 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RNP 10-5 Tercera Edicion 10 Mar 2017
2-RNP 10-6 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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2-RNP 10-48 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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_ Subparte____ |
2-GPS-1 Tercera Edicion 10 Mar 2017
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RAC-OPS 1.865 Equipos de comunicacion y navegacion para
operaciones IFR o VFR en rutas no navegables

por referencia visual al terreno 1-L-2
RAC-OPS 1.866 Equipo transpondedor 1-L-2
RAC-OPS 1.868 Equipos adicionales de comunicacion para

operaciones en el espacio aéreo o rutas de

performance de comunicaciones requerida (RCP). 1-L-3
RAC-OPS 1.870 Equipos adicionales de navegacioén para

operaciones en el Espacio aéreo MNPS 1-L-3
RAC-OPS 1.872 Equipo para la operacion en espacio aéreo definido con

Separacion Vertical Minima Reducida (RVSM) 1-L-3
RAC-OPS 1.873 Equipos para los vuelos en que se proyecte

aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo

por instrumentos 1-L-4
RAC-OPS 1.874 Gestion de datos electronicos de Navegacion 1-L-4

SUBPARTE M - MANTENIMIENTO DEL AVION

RAC-OPS 1.875 General 1-M-1
RAC-OPS 1.880 Terminologia 1-M-1
RAC-OPS 1.885 Solicitud y aprobacién del sistema de mantenimiento

del operador 1-M-1
RAC-OPS 1.890 Responsabilidad del mantenimiento 1-M-1
RAC-OPS 1.895 Gestion del mantenimiento 1-M-2
RAC-OPS 1.900 Sistema de calidad 1-M-3
RAC-OPS 1.905 Manual de Control de mantenimiento

del operador (MCM) 1-M-3
RAC-OPS 1.910 Programa de Mantenimiento de aviones del operador 1-M-5
RAC-OPS 1.915 Bitacora de Mantenimiento 1-M-6
RAC-OPS 1.920 Registros de mantenimiento 1-M-6
RAC-OPS 1.925 Certificado de conformidad de Mantenimiento en la

Bitacora Mantenimiento 1-M-7
RAC-OPS 1.930 Validez continuada del certificado de operador aéreo (COA)

respecto al sistema de mantenimiento 1-M-7
RAC-OPS 1.935 Caso de seguridad equivalente 1-M-7
Apéndice 1 al RAC OPS 1.905 (e) Manual MCM de un Operador que también esta

aprobado de acuerdo con RAC-145 1-M-7

Apéndice 1 al RAC OPS 1.910 Responsabilidad - Inspecciones 1-M-9

KN .

Derechos Reservados



Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Secciéon B Avisos Legales

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C., 8 DE AGOSTO DEL 2017 No. 34,411

SUBPARTE N - TRIPULACION DE VUELO

RAC-OPS 1.940 Composicién de la tripulacion de vuelo 1-N-1
RAC-OPS 1.941 Programa de Entrenamiento para Miembros de la

Tripulacién de Vuelo 1-N-2
RAC-OPS 1.943 Entrenamiento inicial CRM (Administracion de Recursos

De la Tripulacién) del operador 1-N-2
RAC-OPS 1.945 Entrenamiento de conversién y verificacion 1-N-3
RAC-OPS 1.950 Entrenamiento de diferencias y familiarizacion 1-N-3
RAC-OPS 1.955 Nombramiento como piloto al mando 1-N-4
RAC-OPS 1.960 Piloto al mando titular de una licencia de

piloto comercial 1-N-4
RAC-OPS 1.965 Entrenamiento y verificaciones recurrentes 1-N-5
RAC-OPS 1.968 Calificacion del piloto para operar en ambos

puestos de pilotaje 1-N-7
RAC-OPS 1.970 Experiencia reciente 1-N-7
RAC-OPS 1.975 Callificacion de competencia de ruta y aerédromo 1-N-8
RAC-OPS 1.978 Programa Avanzado de Cualificacion 1-N-9
RAC-OPS 1.980 Operacion en mas de un tipo o variante 1-N-9
RAC-OPS 1.981 Operacion de helicopteros y aviones 1-N-10
RAC-OPS 1.985 Registros de entrenamiento 1-N-10
Apéndice 1 al RAC OPS 1.940 Relevo en vuelo de los miembros de

la tripulacién de vuelo 1-N-10

Apéndice 2 al RAC OPS 1.940 Operaciones con un solo piloto bajo IFR o en

vuelo nocturno 1-N-11

Apéndice 3 al RAC OPS 1.940 Otros requisitos para operaciones de aviones
Mono-motores de Turbina por la noche o en
condiciones meteorologicas de vuelo

por instrumentos (IMC) 1-N-11
Apéndice 1 al RAC OPS 1.945 Curso de conversion del operador ZFTT 1-N-12
Apéndice 1 al RAC OPS 1.965 Entrenamiento y verificaciones
recurrentes - pilotos 1-N-14
Apéndice 2 al RAC OPS 1.965 Entrenamiento y verificaciones recurrentes -
ingeniero de vuelo 1-N-16
Apéndice 1 al RAC OPS1.968 Callificacion del piloto para operar en
ambos asientos de pilotaje 1-N-16
Apéndice 1 al RAC OPS 1.980 operaciones en mas de un tipo o version 1-N-17

RAC-OPS 1.

989

SUBPARTE O - TRIPULACION DE CABINA

Identificacion 1-0O-1

B. N
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RAC-OPS 1.989
RAC-OPS 1.990
RAC-OPS 1.995

RAC OPS 1.996
RAC-OPS 1.1000
RAC-OPS 1.1005
RAC-OPS 1.1010
RAC-OPS 1.1012
RAC-OPS 1.1015
RAC-OPS 1.1020
RAC-OPS 1.1025
RAC-OPS 1.1030
RAC-OPS 1.1035
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.
Apéndice 2 al RAC-OPS 1.

Apéndice 3 al RAC-OPS 1.

1005

1010

1015

1020

1005

1005

Médicos y primeros auxilios

identificaciéon
Numero y composicion de la tripulacidon de cabina
Requisitos minimos
Operaciones con un Tripulante de Cabina
Jefe de Cabina
Entrenamiento conversién
Entrenamiento de conversién y diferencias
Vuelos de familiarizacion
Entrenamiento recurrente
Entrenamiento de refresco
Verificaciones
Operaciones en mas de un tipo o version de aviones
Registros de entrenamiento
Entrenamiento inicial
Entrenamiento de conversioén y diferencias
Entrenamiento recurrente
Entrenamiento de refresco

/1.1010/ 1.1015 Entrenamiento

/1.1010/1.1015 Entrenamiento sobre aspectos

SUBPARTE P - MANUALES, BITACORAS Y REGISTROS

RAC-OPS 1.1040

RAC-OPS 1.1045

RAC-OPS 1.1050

RAC-OPS 1.1055

RAC-OPS 1.1060

RAC-OPS 1.1065

RAC-OPS 1.1070

Reglas generales para los manuales de operaciones
Manual de operaciones - estructura y contenidos
Manual de vuelo de avion

Bitacora de vuelo

Plan de vuelo operacional

Periodos de archivo de la documentacion

Manual de Control de Mantenimiento del
operador (MCM)

1-0O.1

1-O-1

1-0O-2

1-0-2

1-O-3

1-O-3

1-0-4

1-O-5

1-O-5

1-O-5

1-O-5

1-0O-6

1-O-6

1-0O-6

1-0-9

1-O-11

1-0-12

1-0-13

1-0-14

1-P-1

1-P-1

1-P-2

1-P-2

1-P-3

1-P-3

1-P-3
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RAC-OPS 1.1071 Bitacora de Mantenimiento del avion 1-P-4
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.1045 Contenido de manual de operaciones 1-P-4
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.1065 Periodo de conservacion de documentos 1-P-19

SUBPARTE Q - LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO, TIEMPO DE SERVICIO Y
REQUISITOS DE DESCANSO

RAC OPS 1.1080. Aplicabilidad 1-Q-1
RAC OPS 1.1085 Reservado 1-Q-1
RAC OPS 1.1090 Aptitud para el servicio 1-Q-1
RAC OPS 1.1095 Sistema de gestiéon del riesgo de fatiga 1-Q-1
RAC OPS 1.1100 Programa de capacitacion para educar y concienciar
sobre la fatiga 1-Q-1
RAC OPS 1.1105 Limitaciones de tiempo de vuelo 1-Q-2
RAC OPS 1.1110 Periodo de servicio de vuelo, operaciones no ampliadas 1-Q-2
RAC OPS 1.1115 Periodo de servicio de vuelo, servicio de vuelo
extendido 1-Q-3
RAC OPS 1.1120 Periodo de servicio de vuelo, tripulacion
de vuelo aumentada 1-Q-3
RAC OPS 1.1125 Extensiones del periodo de servicio de vuelo 1-Q-3
RAC OPS 1.1130 Estado de reserva 1-Q-4
RAC OPS 1.1135 Limitaciones acumulativas 1-Q-5
RAC OPS 1.1140 Periodo de descanso 1-Q-5
RAC OPS 1.1145 Operaciones nocturnas consecutivas 1-Q-6
RAC OPS 1.1146 Registros 1-Q-6
RAC OPS 1.1147 Limitaciones de tiempo de servicio para los Despachadores 1-Q-6
RAC OPS 1.1148 Limitaciones de tiempo de servicio: Personal de
mantenimiento 1-Q-7
Tabla A Limites maximos de tiempo de vuelo para la tabla de
Operaciones no ampliada 1-Q-7
Tabla B Periodo de servicio de vuelo, operaciones no
Ampliadas 1-Q-7
Tabla C Periodo de servicio de vuelo, operaciones
ampliadas 1-Q-8
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SUBPARTE R - TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA AEREA

RAC OPS 1.1152 Explotadores sin aprobacion operacional para transportar

mercancias peligrosas como carga 1-R-1
RAC OPS 1.1153 Explotadores que transportan mercancias peligrosas

como carga 1-R-1
RAC-OPS 1.1155 Aprobacion para transportar mercancias peligrosas 1-R-2
RAC-OPS 1.1160 Alcance 1-R-2
RAC-OPS 1.1165 Limitaciones en el transporte de mercancias peligrosas 1-R-3
RAC-OPS 1.1170 Clasificacion 1-R-3
RAC-OPS 1.1175 Empaquetado (embalaje) 1-R-3
RAC-OPS 1.1180 Etiquetado y marcado 1-R-3
RAC-OPS 1.1185 Documento de transporte de mercancias peligrosas 1-R-3
RAC-OPS 1.1195 Aceptacion de mercancias peligrosas 1-R-3
RAC-OPS 1.1200 Inspeccion para detectar danos, derrames o

contaminacion 1-R-4
RAC-OPS 1.1205 Eliminacién de contaminacion 1-R-4
RAC-OPS 1.1210 Restricciones de carga 1-R-5
RAC-OPS 1.1215 Suministro de informacioén 1-R-5
RAC-OPS 1.1220 Programas de entrenamiento 1-R-6
RAC-OPS 1.1225 Informes de incidentes y accidentes con

mercancias peligrosas 1-R-9
Apéndice 1 al RAC OPS 1.1225 Reportes sobre accidentes e incidentes con

mercancias peligrosas. 1-R-9

SUBPARTE S - SEGURIDAD

RAC-OPS 1.1235 Requisitos de seguridad 1-S-1
RAC-OPS 1.1240 Programas de entrenamiento 1-S-1
RAC-OPS 1.1245 Reporte sobre actos de interferencia ilicita 1-S-1
RAC-OPS 1.1250 Lista de verificacion para los procedimientos de

busqueda en el aviéon 1-S-1
RAC-OPS 1.1255 Seguridad de la cabina de mando 1-S-1

ANEXO 1

Subparte A
RAC-OPS 1.001 Aplicabilidad 1-Anex.1-1
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Subparte B
RAC-OPS 1.003 Definiciones 1-Anex. 1-1
RAC-OPS 1.035 Sistema de Calidad 1-Anex. 1-1
RAC-OPS 1.037 Sistema de Gestidon de la Seguridad Operaciones 1-Anex. 1-1
RAC-OPS 1.085 Miembros adicionales de la Tripulacion de Vuelo 1-Anex. 1-1
RAC-OPS 1.100 Admision a la cabina de mando 1-Anex. 1-1
RAC-OPS 1.135 Informacion adicional y formulario de a bordo 1-Anex. 1-1
Subparte C
RAC-OPS 1.175 Reglas generales para la certificacion de un operador

Aéreo 1-Anex. 1-2
Subparte D
RAC-OPS 1.195 Control Operacional y despacho de vuelos funciones

Y Responsabilidad 1-Anex. 1-2
RAC-OPS 1.215 Usos de los servicios de Transito Aéreo 1-Anex. 1-2
RAC-OPS 1.225 Minimos de operaciones de Aerédromos 1-Anex. 1-2
RAC-OPS 1.255 Politica Combustible 1-Anex. 1-2
RAC-OPS 1.265 Transporte de pasajeros rechazados, deportados o

En custodia 1-Anex. 1-3
RAC-OPS 1.285 Instruccion para pasajeros 1-Anex. 1-3
RAC-OPS 1.290 Preparacion de vuelo 1-Anex. 1-3
RAC-OPS 1.295 Seccion de Aerédromos 1-Anex. 1-3
RAC-OPS 1.375 Administracion de Combustible en vuelo 1-Anex. 1-3
Subparte E

RESERVADO 1-Anex. 1-3
Subparte H
RAC-OPS 1.530 Despegue 1-Anex. 1-3
RAC-OPS 1.535 Franqueamiento de obstaculos aviones multimotor 1-Anex. 1-4
RAC-OPS 1.545 Aterrizaje-Aerdédromos de destino y alterno 1-Anex. 1-4
RAC-OPS 1.550 Aterrizaje-Pista seca 1-Anex. 1-4
Subparte J

RESERVADO 1-Anex. 1-5
Subparte K
RAC-OPS 1.650(a) Operacién VFR diurnas-Instrumentos de vuelos y de

Navegaciéon y equipo asociados 1-Anex. 1-5
RAC-OPS 1.730 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y depdsitos

De sujecion de ninos 1-Anex. 1-5
Subparte M
RAC-OPS 1.905 Manual de control de Mantenimiento del Operador

(MCM) 1-Anex. 1-
RAC-OPS 1.915 Bitacora de Mantenimiento 1-Anex. 1-
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Subparte N
RAC-OPS 1.940 Composicién de la tripulacion de vuelo 1-Anex. 1-5
RAC-OPS 1.945 Entrenamiento y verificacion de conversion 1-Anex. 1-5
RAC-OPS 1.955 Nombramiento como piloto al mando 1-Anex. 1-5
RAC-OPS 1.960 Pilotos al mando con licencia de piloto comercial (CLP) 1-Anex. 1-5
RAC-OPS 1.965 Entrenamiento y verificaciones recurrentes 1-Anex. 1-5
RAC-OPS 1.968 Calificaciones de un piloto para operar en ambos

Puesto de pilotaje 1-Anex. 1-6
RAC-OPS 1.975 Competencia en ruta y aerédromos 1-Anex. 1-6
RAC-OPS 1.980 Operacidon en mas de una clase o categoria 1-Anex. 1-6
RAC-OPS 1.981 Operacioén en aviones y helicopteros 1-Anex. 1-6
Subparte P
RAC-OPS 1.1045 Manual de operaciones-Estructura y contenido 1-Anex. 1- 6
RAC-OPS 1.1060 Plan de vuelo operacional 1-Anex. 1-6
Subparte R
(Ver CCA a la SUBPARTE R Anexo1) 1-Anex. 1-7
Subparte S
(Ver CCA a la SUBPARTE S Anexo1) 1-Anex. 1-7
RAC-OPS 1.1235 Requisito de Seguridad 1-Anex. 1-7
RAC-OPS 1.1240 Programas de entrenamiento 1-Anex. 1-7
RAC-OPS 1.1250 Lista de verificacion para el procedimiento de busqueda

Del avion 1-Anex. 1-7

SECCION 1. REQUISITOS

PRESENTACION Y GENERALIDADES
1 Presentacion
1.1. La seccion 1 del RAC OPS 1, se presenta en paginas sueltas formadas por una sola columna. Cada pagina se identifica

1.2.

mediante la fecha de la edicion o enmienda mediante la cual se incorpord.

El texto de esta RAC esta escrito en arial 10. Las notas explicativas no se consideran requisitos y cuando existan, estan
escritas en letra arial 8.

2. Introduccion General

2.1 Lapresente Seccion 1 contiene los requisitos para la aplicacion de la reglamentacion para la certificacion, mantenimiento
de las obligaciones operacionales asi como, cumplir con los requisitos de certificacion y vigilancia de la actividad
operacional aerondutica establecida por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional para los Estados signatarios del
convenio de Chicago.

2.2 Elpresente documento esta fundamentado principalmente en el texto del JAR OPS 1, enmienda 5 con fecha de 01 de junio

SN .

del 2003 y actualizado con la JAR OPS 1, enmienda 9 con fecha de 01 de septiembre del 2005, emitido y publicado por
las “Joint Aviation Authorities (JAA)”. De igual manera esta fundamentado en el Anexo 6, Parte I, enmienda 38.
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SUBPARTE A - APLICABILIDAD

RAC-OPS 1.001 Aplicabilidad

(a) La RAC-OPS 1 establece los requisitos aplicables
a la operacion de cualquier avion civil con fines de
transporte aéreo comercial, cuya sede principal esté
ubicada en el Estado de Honduras.

(b) La RAC OPS 1 es aplicable para la operacion de
aviones con un peso maximo de despegue de mas
de 5,700 Kg. o con una configuracion mayor de 19
asientos para pasajeros y a todos los multimotores
turborreactores (aviones de turbina o hélices), que
operan comercialmente, pasajeros, carga y correo
ubicado en el territorio nacional.

(c)  Las aeronaves de operadores extranjeros operando
comercialmente, pasajeros, carga y correo en el
territorio nacional deben cumplir con las Subpartes
K y L de la presente RAC-OPS 1, asi como con lo
establecido en la RAC-119.70.

(d) La RAC-OPS 1 no es aplicable a:

(1) Los aviones que se utilicen en servicios
militares, de aduana, de policia y en general
de Estado; ni

(2) Los vuelos de lanzamiento de paracaidistas,
contra incendios o la actividad de trabajo
aéreo, ni a sus vuelos de ida y regreso
asociados, siempre que las personas a bordo
estén directamente relacionadas con este tipo
de vuelos; ni

(3) Las operaciones sujetas a un Certificado
Operativo (CO).

(e) Exceptuando lo establecido en el parrafo (a) anterior,
los aviones de hélice con una configuracion aprobada
de asientos para pasajeros de 19 o menos, o con un
peso maximo de despegue de 5.700 Kg., o menos, se
regiran por lo establecido en el Anexo 1 al RAC-OPS
1.

) En caso de realizarse evaluaciones técnicas conjuntas,

las actividades deben ser realizadas por las AHAC

de acuerdo con lo establecido en esta RAC-OPS 1,

deben ser llevadas a cabo por el equipo conjunto.

RAC-OPS 1.003
(Ver CCA OPS 1.003)

Definiciones y Abreviaturas

(a) Definiciones:

Cuando los términos indicados a continuacioén figuren en
estas normas y métodos recomendados para la operacion de
aeronaves, transporte aéreo comercial internacional, tendran

el significado siguiente:

AHAC. Se refiere a la Autoridad de Aviacion Civil de un
Estado.

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas
que repercuten en la seguridad y eficiencia de las operaciones

aeronauticas.

Accidente relacionado con Mercancias Peligrosas. Un
suceso asociado y relacionado con el transporte de mercancias
peligrosas que produce lesiones mortales o graves a una

persona o dafios importantes a bienes.

Aclimatado: condicién en la cual un tripulante de vuelo ha
permanecido en un “teatro” por 72 horas o se le ha concedido

al menos 36 horas consecutivas libres de servicio.

Aerodromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye
todas sus edificaciones, instalaciones y equipos) destinada
total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en

superficie de aeronaves.

Aerddromo aislado. Aeroédromo de destino para el cual no
hay aerdodromo de alternativa de destino adecuado para un

tipo de avion determinado.

Aerédromo de alternativa. Aerédromo al que podria
dirigirse una aeronave cuando fuera imposible o no fuera
aconsejable dirigirse al aer6dromo de aterrizaje previsto o
aterrizar en el mismo y que cuenta con las instalaciones y

los servicios necesarios, que tiene la capacidad de satisfacer

B. A
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los requisitos de performance de la aeronave y que estara
operativo a la hora prevista de utilizacion. Existen los

siguientes tipos de aerodromos de alternativa.

Aerodromo 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 el aerodromo de salida.

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

ruta.

Aerodromo de alternativa de destino. Aerdédromo de
alternativa al que podria dirigirse una aeronave si fuera
imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerodromo

de aterrizaje previsto.

Nota. — El aerédromo del que despega un vuelo también
puede ser aerodromo de alternativa en ruta o aerodromo de

alternativa de destino para dicho vuelo.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la
atmosfera por reacciones del aire que no sean las reacciones

del mismo contra la superficie de la tierra.

Agente de Carga. Una agencia que lleva a cabo en nombre
del operador varias o todas las funciones de éste incluyendo la
recepcion, carga, descarga, transferencia u otro procesamiento

de pasajeros o carga.

Alcance visual en la pista (RVR). Distancia hasta la cual el
piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una
pista puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces
que la delimitan o que sefialan su eje.

Alojamiento adecuado: instalacion individual con
temperatura e iluminacion controlada y mitigacion sonica, la
cual suministra una cama, litera o silla para que el tripulante

duerma en una posicion horizontal o casi horizontal. El

alojamiento adecuado solo se aplica a las instalaciones en
tierra y no para las provistas para el descanso a bordo de una

acronave.

Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH). Altitud
o altura especificada en una operacion de aproximacion por
instrumentos 3D, a la cual debe iniciarse una maniobra de
aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia

visual requerida para continuar la aproximacion.

Nota 1. — Para la altitud de decision (DA) se toma como
referencia el nivel medio del mar y para la altura de decision

(DH), la elevacion del umbral.

Nota 2. — La referencia visual requerida significa aquella
seccion de las ayudas visuales o del drea de aproximacion
que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente
para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicion
y de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en
relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En operaciones
de Categoria III con altura de decision, la referencia visual
requerida es aquella especificada para el procedimiento y

operacion particulares.

Nota 3. — Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden
citarse convenientemente como “altitud/altura de decision”

y abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura
de franqueamiento de obstaculos (OCH). La altitud mas
baja o la altura més baja por encima de la elevacion del
umbral de la pista pertinente o por encima de la elevacion del
aerdédromo, segun corresponda, utilizada para respetar los

correspondientes criterios de franqueamiento de obstaculos.

Nota 1. — Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se
toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura
de franqueamiento de obstaculos, la elevacion del umbral,
o en el caso de procedimientos de aproximacion que no son
de precision, la elevacion del aerodromo o la elevacion del

umbral, si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la
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elevacion del aerodromo. Para la altura de franqueamiento de
obstaculos en procedimientos de aproximacion en circuito se

toma como referencia la elevacion del aerodromo.

Nota 2. — Cuando se utilicen estas dos expresiones,
pueden citarse convenientemente como “altitud/altura de
franqueamiento de obstaculos” y abreviarse en la forma
“OCA/H”.

Altitud presion. Expresion de la presion atmosférica
mediante la altitud que corresponde a esa presion en la

atmosfera tipo.

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima
de descenso (MDH). Altitud o altura especificada en una
operacion de aproximacion por instrumentos 2D o en una
operacion de aproximacidon en circuito, por debajo de la
cual no debe efectuarse el descenso sin la referencia visual

requerida.

Nota 1.— Para la altitud minima de descenso (MDA) se
toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura
minima de descenso (MDH), la elevacion del aerédromo o la
elevacion del umbral, si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacion de aerédromo. Para la altura minima
de descenso en aproximaciones en circuito se toma como

referencia la elevacion del aerodromo.

Nota 2.— La referencia visual requerida significa aquella
seccion de las ayudas visuales o del area de aproximacion
que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente
para que el piloto pudiera hacer una evaluacion de la posicion
y de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en
relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la
aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el

entorno de la pista.

Nota 3. — Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden
citarse convenientemente como “altitud/altura minima de

descenso” y abreviarse en la forma “MDA/H”.

Analisis de datos de vuelo. Proceso para analizar los datos
de vuelo registrados a fin de mejorar la seguridad de las

operaciones de vuelo.

Aprobacion (mercancias peligrosas). Es la autorizacion
emitida por la AHAC, para el transporte de materiales
peligrosos, segun se especifica en las Instrucciones

Técnicas.

Aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Técnica
de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximacion
estabilizada, para el tramo de aproximacion final siguiendo
procedimientos de aproximacion por instrumentos que no es
de precision en descenso continuo, sin nivelaciones de altura,
desde una altitud/altura igual o superior a la altitud/altura del
punto de referencia de aproximacion final hasta un punto a
aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de la
pista de aterrizaje o hasta el punto en el que la maniobra de
enderezamiento deberia comenzar para el tipo de aeronave

que se esté operando.

Aproximacion visual. Aproximacionenlaquenosecompleta
la totalidad o una parte de un procedimiento de aproximacion
por instrumentos y que se ejecuta la aproximacion con

referencias visuales al terreno.

Apto para el servicio: persona preparada fisiologica y
mentalmente, capaz de realizar las tareas asignadas con el

nivel de seguridad maximo.

Aterrizaje forzoso seguro. Aterrizaje o amaraje inevitable
con una prevision razonable de que no se produzcan lesiones

a las personas en la aeronave ni en la superficie.

Avion (aeroplano). Aerodino propulsado por motor, que
debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones
aerodindmicas ejercidas sobre superficies que permanecen

fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Avién de Carga. Cualquier avidon que transporta mercancia
o bienes pero no pasajeros. En este contexto no se considera

pasajero:
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(1)  Un miembro de la tripulacion;

(1)) Unempleadodel operador transportadoy permitido
de acuerdo con las instrucciones contenidas en el
Manual de Operaciones;

(111) Un representante autorizado de una Autoridad; o

(iv) Una persona con funciones respecto a un

cargamento particular a bordo.

Avién grande. Avién cuya masa maxima certificada de
despegue es superior a 5.700 kg.

Avion pequeiio. Avion cuya masa maxima certificada de

despegue es de 5.700 kg o menos.

Base principal: Es la localizacion designada por el titular
de un COA donde un tripulante suele iniciar y terminar sus

periodos de servicio.

Bulto. El producto completo de la operacion de embalado
consistente en el embalaje y su contenido preparados para

su transporte.

Carga de trafico (Traffic Load). El peso total de pasajeros,

equipaje y carga, incluyendo cualquier carga no comercial.

Clasificacion de pasajeros.

a. Sedefinen como adultos, masculino y femenino, personas
de 12 o0 més afios de edad.

b. Sedefinencomonifios,personasdeunaedad comprendida
entre 2 y 12 afios.

c. Se definen como infantes, las personas de menos de 2

afios de edad.

Carta de Cumplimiento. Documento firmado por el Gerente
responsable en donde el operador demuestra por medio de
una referencia cruzada el cumplimiento de su sistema de

manuales con las regulaciones aplicables.

Certificado de operador de servicios aéreos (COA).
Certificado por el que se autoriza a un operador a realizar

determinadas operaciones de transporte aéreo comercial.

Circunstancia operacional imprevista. Evento no planeado

cuya duracion no es suficiente para realizar un ajuste en la

programacion. Incluye imprevistos climaticos, desperfecto
del equipo o demoras de transito aéreo inesperados desde un

punto de vista razonable.

COMAT. Material de la compania — Piezas y suministros
de una empresa aérea transportados en una aeronave de ésta

para fines propios del operador.

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.

Nota. Enla CCA OPS 1.246 y en el Anexo 2 de la Seccion 2 se
proporciona orientacidn sobre los escenarios de combustible
critico para EDTO.

Comunicacion basada en la performance (PBC).

Comunicaciéon basada en especificaciones sobre la
performance que se aplican al suministro de servicios de

transito aéreo.

Nota.— Una especificacion RCP comprende los requisitos
de performance para las comunicaciones que se aplican a los
componentes del sistema en términos de la comunicacion que
debe ofrecerse y del tiempo de transaccion, la continuidad, la
disponibilidad, la integridad, la seguridad y la funcionalidad
correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta

en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular.

Condicion de aeronavegabilidad. Estado de una aeronave,
motor, hélice o pieza que se ajusta al disefio aprobado
correspondiente y esta en condiciones de operar de modo

seguro.

Condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos
(IMC). Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos
de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes,
inferiores a los minimos especificados para las condiciones

meteoroldgicas de vuelo visual.

Nota. Los minimos especificados para las condiciones de

vuelo visual figuran en el Anexo 2, Capitulo 4 de la OACI.
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Condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC).
Condiciones meteorologicas expresadas en términos de
visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes,

iguales o mejores que los minimos especificados.

Nota. Los minimos especificados figuran en el Anexo 2,
Capitulo 4 de la OACI.

Configuracion maxima aprobada de asientos para
pasajeros. La capacidad méxima de asientos para pasajeros
de un avién individual, excluyendo los asientos de los pilotos,
los de la cabina de mando y los de la tripulacion de cabina,
en su caso, que utiliza el operador, aprobada por la Autoridad

y especificada en el Manual de Operaciones.

Conformidad de mantenimiento. Documento por el que
se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se
refieren han sido concluidos de manera satisfactoria, bien sea
de conformidad con los datos aprobados y los procedimientos
descritos en el manual de procedimientos del organismo de

mantenimiento o segiin un sistema equivalente.

Control operacional. La autoridad ejercida respecto a
la iniciacion, continuacion, desviacién o terminacion de
un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de la

regularidad y eficacia del vuelo.

Combustible de Contingencia. El combustible requerido
para compensar por factores imprevistos que pueden
influenciar en el consumo de combustible hacia el aerédromo
de destino como desviaciones de un aeroplano individual
de su consumo esperado de combustible, desviacion de las
condiciones meteorologicas pronosticadas, desviaciones de

la ruta planificada y /o de niveles/altitudes de crucero.

Contenedor para material radiactivo. Un contenedor de
carga para material radiactivo es un elemento del equipo de
transporte de materiales radiactivos que se ha disefiado para
facilitar el transporte de €stos, embalados o sin embalar, por
uno o varios modos de transporte. Véase la definicién de
Dispositivo de Carga Unitaria (ULD) cuando la mercancia

peligrosa no es material radioactivo.

Descanso fisiolégico nocturno. diez (10) horas de descanso
que comprenden el intervalo de tiempo entre las 01:00 y las
07:00 horas en la base principal del tripulante, a menos que
el individuo se haya aclimatado en un “teatro” diferente, en
cuyo caso, se debe abarcar ese mismo periodo de horas en la

localidad de aclimatacion.

Despegue con baja visibilidad (Low Visibility Take-Off -
LVTO). Despegue para el cual el alcance visual en la pista
(RVR) es menor de 400 m.

Dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo.
Cualquiera de los tres tipos de aparatos que a continuacion se
describen, en los cuales se simulan en tierra las condiciones

de vuelo:

Simulador de vuelo, que proporciona una representacion
exacta del puesto de pilotaje de un tipo particular de aecronave,
hasta el punto de que simula positivamente las funciones
de los mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos,
eléctricos, electronicos, etc., de a bordo, el medio ambiente
normal de los miembros de la tripulacion de vuelo, y la
performance y las caracteristicas de vuelo de ese tipo de

acronave.

Entrenador para procedimientos de vuelo, que reproduce con
toda fidelidad el medio ambiente del puesto de pilotaje y que
simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones
simples de los mandos de las instalaciones y sistemas
mecanicos, eléctricos, electronicos, etc., de a bordo y la
performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves

de una clase determinada.

Entrenador basico de vuelo por instrumentos, que esta
equipado con los instrumentos apropiados y que simula el
medio ambiente del puesto de pilotaje de una aeronave en

vuelo, en condiciones de vuelo por instrumentos.

Dia natural. Periodo de 24 horas comprendido entre las 00:00
hasta las 23:59, utilizando el tiempo universal coordinado u

hora local.
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Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de
la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el

recorrido en tierra de un avidn que aterrice.

Distancia disponible de aceleracion-parada (ASDA). La
longitud del recorrido de despegue disponible més la longitud

de la zona de parada, de proporcionarse.

Distancia de despegue disponible (TODA). La longitud
del recorrido de despegue disponible mas la longitud de la

zona libre de obstaculos (clear-way).

Dispositivo de Carga Unitaria (ULD). Cualquier tipo
de contenedor de avion, paleta (pallet) de avion con red, o
paleta de avion con red por encima de un igli. No se incluye
el sobreembalaje en esta definicion; para un contenedor
que contiene materiales radioactivos, véase la definicion de

contenedor para material radiactivo.

Documento de Transporte de Mercancias Peligrosas. Un
documento que se especifica en las Instrucciones Técnicas. Se
completa por la persona que entrega una mercancia peligrosa
para su transporte por via aérea y contiene informacion sobre
esa mercancia peligrosa. El documento lleva una declaracion
firmada que indica que las mercancias peligrosas se describen
plenamente y con precision por su nombre de envio adecuado
y numeros UN/ID y que estan correctamente clasificados,
embalados, marcados,

etiquetados y en condiciones

adecuadas para su transporte.

Embalaje. Receptaculos y cualquier otro componente o
material necesario para que el mismo cumpla su funcién de
contencion y asegure el cumplimiento con las condiciones

de embalaje.

Embalar: La funcién u operaciéon mediante la cual se

empaquetan articulos o sustancias en envolturas, se colocan

dentro de embalajes o bien se resguardan de alguna otra

manera.

Encargado de operaciones de vuelo/despachador de
vuelo. Persona con licencia, designada por el Operador para
ocuparse del control y la supervision de las operaciones de
vuelo, que tiene la competencia adecuada de conformidad
con el RAC LPTA y que respalda, da informacion, o asiste al

piloto al mando en la realizacion segura del vuelo.

EOSID (Engine Out Standard Instrument Departure).
Salida estandar por instrumentos con un motor inoperativo.

Error del sistema altimétrico (ASE). Diferencia entre la
altitud indicada por el altimetro, en el supuesto de un reglaje
barométrico correcto y la altitud de presion correspondiente

a la presion ambiente sin perturbaciones.

Error vertical total (TVE). Diferencia geométrica vertical
entre la altitud de presion real de vuelo de una aeronave y su

altitud de presion asignada (nivel de vuelo).

Especificaciondeperformancedecomunicacionrequerida
(RCP). Conjunto de requisitos para el suministro de servicios
de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades
funcionales de la aecronave y las operaciones correspondientes
que se necesitan para apoyar la comunicacion basada en la

performance.

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

performance.

Especificacion para la navegacion. Conjunto de requisitos
relativos a la aeronave y a la tripulacion de vuelo necesarios
para dar apoyo a las operaciones de lanavegacion basadaen la
performance dentro de un espacio aéreo definido. Existen dos

clases de especificaciones para la navegacion: Especificacion
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para la navegacion de area (RNAV). Especificacion para la
navegacion basada en la navegacion de area que no incluye
el requisito de control y alerta de la performance, designada
por medio del prefijo RNAV; por ejemplo RNAV 5, RNAV
1.

Especificacion para la performance de navegacion
requerida (RNP). Especificacion para la navegacion basada
en la navegacion de drea que incluye el requisito de control
y alerta de la performance, designada por medio del prefijo

RNP; por ejemplo, RNP 4, RNP APCH.

Nota 1. El Manual sobre sobre la navegacion basada en la
performance (PBN) (Doc. 9613)) Volumen II, contiene
directrices detalladas sobre las especificaciones para la

navegacion.

Nota 2. El término RNP, definido anteriormente como
“declaracion de la performance de navegacion necesaria para
operar dentro de un espacio aéreo definido”, se ha retirado
del Anexo 6 Parte I puesto que el concepto de RNP ha sido
reemplazado por el concepto de PBN. En dicho Anexo,
el término RNP solo se utiliza ahora en el contexto de
especificaciones de navegacion que requieren vigilancia de
la performance y alerta, p. €j., RNP 4 se refiere a la aeronave
y los requisitos operacionales, comprendida una performance
lateral de 4 NM, con la vigilancia de performance y alerta a

bordo que se describen en el Doc. 9613.

Especificaciones relativas a las operaciones. Las autoriza-
ciones, condiciones y limitaciones relacionadas con el
certificado de operador de servicios aéreos y sujetas a las

condiciones establecidas en el manual de operaciones.

Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la

acronave.

Nota. En el caso de matricula de aeronaves de una agencia
internacional de explotacion sobre una base que no sea
nacional, los Estados que constituyan la agencia estan
obligados conjunta y solidariamente a asumir las obligaciones
que, en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al
Estado de matricula. Véase al respecto la resolucion del
Consejo del 14 de diciembre de 1967, sobre nacionalidad
y matricula de aeronaves explotadas por agencias
internacionales de explotacion que figura en los Criterios y
texto de orientacion sobre la reglamentacion econdmica del

transporte aéreo internacional(Doc. 9587).

Estado del aerédromo. Estado en cuyo territorio esté situado

el aer6dromo.

Estado del explotador(Operador). Estado en el que esta
ubicada la oficina principal del operador o, de no haber tal

oficina, la residencia permanente del operador.

Estado de Origen. (mercancias peligrosas) La Autoridad
en cuyo territorio se cargaron inicialmente las mercancias

peligrosas en un avion.

Estado miembro del sistema RAC. Operador certificado de
acuerdo al RAC-OPS 1 por uno de los Estados miembros de
COCESNA.

Excepcion. (Mercancias peligrosas) Toda disposicion de
las instrucciones técnicas por la que se excluye determinado
articulo, considerado mercancias peligrosas, de las
condiciones normales aplicables a tal articulo lo cual debe

ser autorizado por la AHAC.

Expedidor. Toda persona que, en su nombre, o en nombre de

una organizacion, envia la Mercancia.
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Explotador (Operador). La Persona, organismo o empresa
que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de

acronaves.

Factores imprevistos. Son aquellos que podrian tener una
influencia en el consumo de combustible hasta el aerédromo
de destino, tales como desviaciones de un avion especifico
respecto de los datos de consumo de combustible previsto,
desviaciones respecto de las condiciones meteoroldgicas
previstas, demoras prolongadas y desviaciones respecto de
las rutas y/o niveles de crucero previstos.

Fase Critica de Vuelo. Las fases criticas de vuelo son
la carrera de despegue, la trayectoria de despegue, la
aproximacion final, el aterrizaje, incluyendo la carrera de
aterrizaje, ascenso y descenso por debajo de 10,000 pies
sobre el terreno y cualquier otra fase a discrecion del piloto

al mando.

Fatiga. Estado fisiolégico que se caracteriza por una
reduccion de la capacidad de desempenio mental o fisico
debido a la falta de suefio o a periodos prolongados de vigilia,
fase circadiana, o volumen de trabajo (actividad mental
y/o fisica) y que puede menoscabar el estado de alerta de
un miembro de la tripulacion y su habilidad para operar con

seguridad una aeronave o realizar sus funciones relacionadas

con la seguridad operacional.

Incidente relacionado con Mercancias Peligrosas. Un
suceso, que no sea un accidente con mercancias peligrosas,
asociado y relacionado con el transporte de mercancias
peligrosas, que no ocurre necesariamente a bordo de un
avion y que produce lesiones a una persona, dafos a bienes,
incendios, roturas, derrames, fugas de fluidos o radiaciones
u otras evidencias de que no se ha mantenido la integridad
del embalaje. Cualquier suceso que tenga relacién con el

transporte de mercancias peligrosas que ponga seriamente

en peligro el avidén o sus ocupantes también se considerard

como un incidente relacionado con mercancias peligrosas

Instalaciones de descanso: litera o plaza de un asiento

instalada en una aeronave que le provee al tripulante la

oportunidad de dormir.

(1) Instalacion de descanso de clase 1: Una litera u otra
superficie que permite adoptar una posicion horizontal
de descanso. Se localiza de forma separada tanto de
la cabina de vuelo como de la de pasajeros, en un
area con temperatura controlada, donde el tripulante
puede controlar la iluminacion, aislada del sonido y
de las perturbaciones.

(2)  Instalacion de descanso de clase 2: Un asiento en
la cabina de una aeronave que permite adoptar una
posicion de descanso horizontal o casi horizontal.
Se encuentra separada de los pasajeros por al menos
una cortina para proporcionar oscuridad y mitigar
un poco el sonido, que est¢ de manera razonable
aislada de perturbaciones por parte de los pasajeros o
tripulantes.

3) Instalacion de descanso de clase 3: Un asiento en la
cabina de pasajeros o de vuelo de una aeronave, el cual
se pueda reclinar al menos 40 grados y proporcione
apoyo para las piernas y los pies.

Instrucciones Técnicas. La ultima edicion de las

Instrucciones Técnicas para el Transporte Sin Riesgos de

Mercancias Peligrosas por Via Aérea (Doc. 9284-AN/905),

incluyendo el Suplemento y cualquier Apéndice aprobado y

publicado por decision del Consejo de la OACI.

Lesion Grave. Una lesion sufrida por una persona en un

accidente y que:

(1) Requiere hospitalizacion de mas de 48 horas,
iniciandose dentro de un plazo de siete dias a partir

de la fecha en que se suftrio la lesion; o
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(i1) Produce una fractura de cualquier hueso (excepto
fracturas simples de dedos de las manos o de los
pies, o la nariz); o

(111) Graves laceraciones que causan hemorragias graves
o dafos a los nervios, musculos o tendones; o

(iv) Incluye lesiones de cualquier 6rgano interno; o

(V) Incluye quemaduras de segundo o tercer grado, o
quemaduras que afecten a mas del 5% de la superficie
del cuerpo; o

exposicion sustancias

(vi) Incluye comprobada a

infecciosas o radiacion daifiina.

Lista de desviaciones respecto a la configuracion (CDL).
Lista establecida por el organismo responsable del disefio
del tipo de la aeronave con aprobacion del Estado de disefio,
en la que figuran las partes exteriores de un tipo de aeronave
de las que podria prescindirse al inicio de un vuelo y que
incluye, de ser necesario, cualquier informacion relativa a
las consiguientes limitaciones respecto a las operaciones y

correccion de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL). Lista del equipo que
basta para el funcionamiento de una aeronave, a reserva
de determinadas condiciones, cuando parte del equipo
no funciona y que ha sido preparada por el operador de
conformidad con la MMEL establecida para el tipo de

aeronave, o de conformidad con criterios mas restrictivos.

Lista de Verificacion para la aceptacion de mercancias
peligrosas. Documento que se utiliza en la verificacion del
aspecto exterior de bultos de mercancias peligrosas y sus
documentos asociados para determinar si se ha cumplido con

todos los requisitos correspondientes.

Listamaestrade equipo minimo (MMEL). Listaestablecida

para un determinado tipo de aeronave por el organismo

responsable del disefio del tipo de aecronave con aprobacion
del Estado de disefio, en la que figuran elementos del equipo,
de uno o mas de los cuales podrian prescindirse al inicio de
un vuelo. La MMEL puede estar asociada a condiciones de

operacion, limitaciones o procedimientos especiales.

Maletin de vuelo electronico (EFB). Sistema electronico
de informacion que comprende equipo y aplicaciones y esta
destinado a la tripulacion de vuelo para almacenar, actualizar,
presentar visualmente y procesar funciones de EFB para

apoyar las operaciones o tareas de vuelo.

Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas para
asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una
aeronave, incluyendo, por separado o en combinacion, la
revision general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de

defecto y la realizacion de una modificacion o reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de
procedimientos que permite asegurar que una aeronave,
motor, hélice o pieza cumple con los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar

de modo seguro durante toda su vida util.

Manual de manejo de mercancias peligrosas: Documento
presentado por el operador para la aprobacion o aceptacion
por parte de la AHAC, el cual contiene los procedimientos,
métodos y técnicas de aceptar, estibar, notificar, almacenar,
inspeccionar, entrenar, conservacion de archivos apropiada

con toda mercancia peligrosa transportable por via aérea.

Manual de operaciones. Manual que contiene proce-
dimientos, instrucciones y orientacion que permiten al
personal encargado de las operaciones desempefiar sus

obligaciones.
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Manual de operacion de la aeronave. Manual, aceptable
para el Estado del operador, que contiene los procedimientos
de utilizacion de la aeronave en situacidon normal, anormal
y de emergencia, listas de verificacién, limitaciones,
informacion sobre la performance, detalles de los sistemas
de la aeronave y otros textos pertinentes a las operaciones de

las aeronaves.

Nota. El manual de operacion de la aeronave es parte del
manual de operaciones.

Manual de procedimientos del organismo de
mantenimiento. Documento aprobado por el jefe del
organismo de mantenimiento que presenta en detalle
la composicion del organismo de mantenimiento y las
atribuciones directivas, el ambito de los trabajos, una
descripcion de las instalaciones, los procedimientos de

mantenimientos y los sistemas de garantia de la calidad o

inspeccion.

Manual de vuelo. Manual relacionado con el certificado
de aeronavegabilidad, que contiene limitaciones dentro
de las cuales la aeronave debe considerarse aeronavegable,
asi como las instrucciones e informacién que necesitan los
miembros de la tripulacion de vuelo, para la operacion segura

de la aeronave.

Manual del explotador para controlar el mantenimiento.
Documento que describe los procedimientos necesarios
del explotador para garantizar que todo mantenimiento,
programado o no, se realiza en las aeronaves del operador a

su debido tiempo y de manera controlada y satisfactoria.

Masa maxima. Masa méxima certificada de despegue.

Mercancias peligrosas. Todo objeto o sustancia que pueda

constituir un riesgo importante para la salud, la seguridad

operacional, los bienes o el medio ambiente y que figure en la
lista de mercancias peligrosas de las Instrucciones Técnicas

o esté clasificado conforme a dichas Instrucciones.

Nota. Las mercancias peligrosas estan clasificadas en la

RAC-18.

Miembro de la tripulacion. Persona a quien el operador
asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo, durante el

periodo de servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacion de cabina. Miembro de la
tripulacion que, en interés de la seguridad de los pasajeros,
cumple con las obligaciones que le asigne el operador o el
piloto al mando de la aeronave, pero que no actia como

miembro de la tripulacion de vuelo.

Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la
tripulacion, titular de la correspondiente licencia, a quien
se asignan obligaciones esenciales para la operacion de una

aeronave durante el periodo de servicio de vuelo.

Minimos de utilizacion de aerédromo. Las limitaciones de
uso que tenga un aerédromo para:

a) el despegue, expresadas en términos de alcance
visual en la pista o visibilidad y, de ser necesario,
condiciones de nubosidad;

b) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por
instrumentos 2D, expresadas en términos de

visibilidad o alcance visual en la pista, altitud/
altura minima de descenso (MDA/H) vy, de ser
necesario, condiciones de nubosidad; y

C) el aterrizaje en operaciones de aproximacion
por instrumentos 3D, expresadas en términos de
visibilidad o de alcance visual en la pista y altitud/

altura de decision (DA/H), segun corresponda al

tipo y/o categoria de la operacion.
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Motor. Unidad que se utiliza o se tiene la intencion de
utilizar para propulsar una aeronave. Consiste, como
minimo, en aquellos componentes y equipos necesarios para
el funcionamiento y control, pero excluye las hélices/los

rotores (si corresponde).

Navegacion basada en la performance (PNB), Requisitos
para la navegacion de area basada en la performance que se
aplican a las aeronaves que realizan operaciones en una ruta
ATS, en un procedimiento de aproximacién por instrumentos

0 en un espacio aéreo designado.

Nota. Los requisitos de performance se expresan en las
especificaciones para la navegacion (especificaciones RNAV
y RNP) en funcion de la precision, integridad, continuidad,
disponibilidad y funcionalidad necesarias para la operacion
propuesta en el contexto de un concepto para un espacio

aéreo particular.

Navegacion de area (RNAV). Método de navegacion que
permite la operacion de aeronaves en cualquier trayectoria
de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para
la navegacion basadas en tierra o en el espacio, o dentro de
los limites de capacidad de las ayudas auténomas, o una

combinacion de ambas.

Nota. La navegacion de area incluye la navegacion basada
en la performance asi como otras operaciones no incluidas

en la definicion de navegacion basada en la performance.

Nivel de crucero. Nivel que se mantiene durante una parte

considerable del vuelo.

Nivel deseado de seguridad operacional (TLS). Expresion
genérica que representa el nivel de riesgo que se considera

aceptable en circunstancias particulares.

Noche. Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo
civil vespertino y el comienzo del crepusculo civil matutino,
o cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol que
prescriba la autoridad correspondiente.

Nota. El creptsculo civil termina por la tarde cuando el
centro del disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte
y empieza por la mafiana cuando el centro del disco solar se

halla a 6° por debajo del horizonte.

Nombre de envio adecuado. El nombre que se empleara
para describir un cierto articulo o sustancia en todos los
documentos y notificaciones de expedicion y, cuando sea

apropiado, en los embalajes.

Notificacion de reserva de corta anticipacion. Periodo de
tiempo en el cual se le asigna un periodo de disponibilidad

de reserva a un tripulante.

Notificacion de reserva de larga anticipacion. Notificacion
que el titular del COA extiende al tripulante antes de comenzar
el periodo de descanso requerido en la RAC OPS 1.1140 y
en la cual le solicita presentarse para un periodo de servicio
de vuelo posterior a la conclusion del tiempo de descanso

respectivo.

Numero ID. Un nimero de identificacion temporal para
una mercancia peligrosa que no tiene asignado un numero

UN.

Numero UN. El nimero de cuatro digitos asignado por el
Comité de Expertos de las Naciones Unidas para el Transporte
de Mercancias Peligrosas para identificar una sustancia o un

grupo particular de sustancias.

Operacion con tiempo de desviacion extendido (EDTO).
Todo vuelo de un avion con dos o mas motores de turbina,

en el que el tiempo de desviacion hasta un aerédromo de

B. 1Ed

Derechos Reservados



Seccion B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C,8 DE_AGOSTO_DEL 2017 __No. 34,411

alternativa en ruta es mayor que el umbral de tiempo

establecido por el Estado del operador.

Operacion de la aviacion general. Operacion de aeronave
distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de trabajos

aéreos.

Operacion de transporte aéreo comercial. Operacion de
aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga o
correo por remuneracion o arrendamiento.

Operaciones de aproximacion por instrumentos.

Aproximacion o aterrizaje en que se utilizan instrumentos

como guia de navegacion basandose en un procedimiento

de aproximacion por instrumentos. Hay dos métodos
para la ejecucion de operaciones de aproximacion por
instrumentos:

a) una operacion de aproximacion por instrumentos
bidimensional (2D), en la que se utiliza guia de
navegacion lateral inicamente; y

b) una operacion de aproximacion por instrumentos
tridimensional (3D), en la que se utiliza guia de

navegacion tanto lateral como vertical.

Nota. Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la

guia proporcionada por:

a) una radioayuda terrestre para la navegacion; o bien

b) datos de navegacion generados por computadora
a partir de ayudas terrestres, con base espacial,
autonomas para la navegacion o una combinacion

de las mismas.

Operacion de aproximacion y aterrizaje que no es de
precision. Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que

utiliza guia lateral pero no utiliza guia vertical.

Operacion de aproximacion y aterrizaje de precision.

Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza guia

de precision lateral y vertical con minimos determinados por

la categoria de la operacion.

Operador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o

propone dedicarse, a la explotacion de acronaves.

Performance. Para efectos de esta regulacion se entiende
como Rendimiento de la aeronave.
Performance de comunicacion

requerida (RCP).

Declaraciéon de los  requisitos de performance para
comunicaciones operacionales en apoyo a funciones ATM

especificas.

Periodo de descanso. Periodo continuo y determinado de
tiempo que sigue y/o precede al servicio, durante el cual los
miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina estan libres

de todo servicio.

Periodo de disponibilidad de reserva. Periodo de servicio
durante el cual un titular del COA requiere que un tripulante
bajo notificacion de reserva de corta anticipacién esté
disponible para que se le asigne una tarea por un periodo de

servicio de vuelo.

Periodo de Servicio. Periodo que se inicia cuando el operador
exige que un miembro de la tripulacion de vuelo o de cabina
se presente 0 comience un servicio y que termina cuando la

persona queda libre de todo servicio.

Periodo de servicio de reserva en el aeropuerto/de
guardia. Un periodo de servicio definido durante el cual el
titular de un COA requiere que un tripulante se encuentre en

un aeropuerto para desempefiar una posible funcion.

Periodo de servicio de vuelo. Periodo que comienza cuando

se requiere que un miembro de la tripulacion de vuelo o de
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cabina se presente al servicio, en un vuelo o en una serie de
vuelos y termina cuando el avion se detiene completamente
y los motores se paran al finalizar el Gltimo vuelo del cual

forma parte como miembro de la tripulacion.

Periodo de servicio de vuelo extendido. Periodo de servicio
de vuelo que incluye un descanso programado durante el
ejercicio de las funciones, el cual es menor que un periodo

de descanso requerido.

Piloto al mando. Piloto designado por el operador, o por el
propietario en el caso de la aviacion general, para estar al

mando y encargarse de la realizacion segura de un vuelo.

Piloto de relevo en crucero. Miembro de la tripulacion de
vuelo designado para realizar tareas de piloto durante vuelo
de crucero para permitir al piloto al mando o al copiloto el

descanso previsto.

Peso (Masa) maximo de despegue. El peso de despegue
de un avién debe considerar su peso, incluyendo todos los
elementos y todas las personas que se transportan en el inicio

del recorrido de despegue.

Peso seco operativo (Dry Operating Weight).- El peso
total del avion listo para un tipo especifico de operacion,
excluyendo todo el combustible utilizable y la carga de
trafico. Este peso incluye elementos tales como:
Tripulacion y equipaje de tripulacion;
b.  Abastecimiento de alimentos (catering) y equipo
portatil de servicio a pasajeros; v,

c.  Agua potable y liquidos quimicos de los bafios

Peso maximo cero combustibles (Maximum Zero Fuel
Weight). El peso maximo permitido de un aviéon con el
combustible no utilizable. El peso de combustible contenido
en depositos especificos se debe incluir en el peso cero
combustible cuando se mencione explicitamente en las

limitaciones del AFM.

Peso maximo estructural de aterrizaje (Maximum
Structural Landing Weight). El peso maximo total del

avion permitido en el aterrizaje en condiciones normales.

Peso maximo estructural de despegue (Maximum
Structural Take-Off Weight). El peso maximo total del

avion permitido al inicio del recorrido de despegue.

Pista contaminada. Se considera una pista contaminada
cuando mas del 25% de la superficie de la misma (tanto en
zonas aisladas como en zonas no aisladas), comprendida en
la longitud y anchura requerida que se esta empleando, esta

cubierta de lo siguiente:

(1) Agua en la superficie de la pista de un espesor de
mas de 3 mm (1/4 de pulgada), onieve semifundida
(slush), o nieve en polvo (loose snow) equivalente
a mas de 3 mm (1/4 de pulgada) de agua;

(i1)) Nieve que ha sido comprimida formando una
masa solida que resiste mayor compresion y se
mantendrd unida o disgregard en trozos si se
recoge (nieve compactada); o

(ii1) Hielo, incluyendo hielo hiimedo.

Pista himeda. Una pista se considera himeda cuando la
superficie no esta seca, pero la humedad en la superficie no

le da un aspecto brillante.

Pista seca. Una pista se considera seca cuando no esta ni
mojada ni contaminada, e incluye las pistas pavimentadas
que se han preparado especialmente con ranuras o pavimento
poroso y que permiten una accion de frenado efectiva como

si estuviera seca, aun cuando haya humedad.

Pistas Separadas. Pista en el mismo aerddromo que son
superficies de aterrizaje separadas. Estas pistas pueden
cruzarse o estar disefiadas de tal manera que si una de las

pistas esta bloqueada, permite que la operacion planificada
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se lleve a cabo en la otra pista. Cada pista debe tener un
procedimiento de aproximacion separado, basado en

diferente radioayuda.

Plan de vuelo. Informacion especificada que, respecto a un
vuelo proyectado o a parte de un vuelo de una aeronave, se
somete a las dependencias de los servicios de transito aéreo.
Plan de vuelo operacional. Plan del operador para la
realizacion segura del vuelo, basado en la consideracion de
la performance del avion, en otras limitaciones de utilizacion
y en las condiciones previstas pertinentes a la ruta que ha de

seguirse y a los aerddromos de que se trate.

Posicion Equivalente. Una posicion que puede establecerse
por medio de distancia DME, un NDB o VOR ubicado
adecuadamente, fijo de radar SSR o PAR o cualquier otro fijo
adecuado entre 3 y 5 millas desde la cabecera que establece

independientemente la posicion de la aeronave.

Principios relativos a factores humanos. Principios que
se aplican al disefio, certificacion, instruceidn, operaciones
y mantenimiento aeronduticos y cuyo objeto consiste en
establecer una interfaz segura entre los componentes humano
y de otro tipo del sistema mediante la debida consideracion
de la actuacion humana.

Procedimiento de aproximacion por instrumentos
(IAP). Serie de maniobras predeterminadas realizadas por
referencia a los instrumentos de a bordo, con proteccion
especifica contra los obstaculos desde el punto de referencia
de aproximacion inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio
de una ruta definida de llegada hasta un punto a partir del
cual sea posible hacer el aterrizaje; y, luego, si no se realiza
este, hasta una posicion en la cual se apliquen los criterios
de circuito de espera o de margen de franqueamiento de
obstaculos en ruta. Los procedimientos de aproximacion por

instrumentos se clasifican como sigue:

Proceimiento de aproximacion que no es de precision
(NPA). Procedimiento de aproximacién por instrumentos
disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos

2D de Tipo A.

Nota. Los procedimientos de aproximacion que no son
de precision pueden ejecutarse aplicando la técnica de
aproximacion final en descenso continuo (CDFA). Las CDFA
con guia VNAV de asesoramiento calculada por el equipo
de a bordo [véanse los PANS-OPS (Doc. 8168), Volumen I,
Parte I, Seccion 4, Capitulo 1, parrafo 1.8.1] se consideran
como operaciones de aproximacion por instrumentos 3D.
Las CDFA con célculo manual de la velocidad vertical de
descenso requerida se consideran como operaciones de
aproximacion por instrumentos 2D. En los PANS-OPS (Doc.
8168), Volumen I, Parte I, Seccion 4, Capitulo 1, parrafos
1.7 y 1.8, se proporciona informacion mas amplia sobre las

CDFA.

Procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV).
Procedimiento de aproximacién por instrumentos, con
navegacion basada en la performance (PBN), disefiado para

operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo

A.

Procedimiento de aproximacion de precision (PA).
Procedimiento de aproximacion por instrumentos, basada en
sistemas de navegacion (ILS, MLS, GLS y SBAS CAT I),
disefiada para operaciones de aproximacion por instrumentos

3D de Tipo A o B.

Nota. Véase RAC-OPS 1.445 en relacion con los tipos de

operaciones de aproximacion por instrumentos.

Procedimientos con baja visibilidad (Low Visibility
Procedure - LVP). Procedimientos aplicados en un

aerddromo para garantizar la seguridad de las operaciones
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durante las aproximaciones de Categoria II y IIl y los

despegues con baja visibilidad

Programa de mantenimiento. Documento que describe
las tareas concretas de mantenimiento programadas y la
frecuencia con que han de efectuarse y procedimientos
conexos, por ejemplo el programa de fiabilidad, que se
requieren para la seguridad de las operaciones de aquellas

aeronaves a las que se aplique el programa.

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

Programa  estatal de seguridad operacional.
Conjunto integrado de leyes, reglamentos, regulaciones,
procedimientos y actividades encaminados a mejorar la

seguridad operacional.

Programado. Nombrar, asignar o designar para un plazo

fijo.

Recorrido de despegue disponible (TORA). La longitud
de la pista que se declara disponible por la Autoridad
correspondiente y que es adecuada para el recorrido en tierra

de un avién que despegue.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado
en la aeronave a fin de facilitar la investigacion de accidentes

o incidentes.

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

acronave.

Reglamentacion Sobre Mercancias Peligrosas de 1a IATA.

Documento equivalente a las Instrucciones Técnicas para el

Transporte Sin Riesgos de Mercancias Peligrosas por Via
Acérea (Doc. 9284-AN/905) .

Reparacion. Restauracion de un producto aerondutico a su
condicion de aeronavegabilidad para asegurar que la acronave
sigue satisfaciendo los aspectos de disefio que corresponden a
los requisitos de aeronavegabilidad aplicados para expedir el
certificado de tipo para el tipo de aeronave correspondiente,

cuando esta haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

RVR de Control. Se refiere a los valores notificados de uno
o mas emplazamientos de notificacion RVR (punto de toma
de contacto, punto medio, extremo de parada) que se utilizan
para determinar sise cumplen o no los minimos de utilizacion.
Cuando se emplea el RVR, el RVR de control es el RVR del
punto de toma de contacto, salvo que lo prescriban de otro

modo los criterios del Estado.

Seguimiento de aeronaves. Proceso establecido por
el explotador que mantiene y actualiza, a intervalos
normalizados, un registro basado en tierra de la posicion en

cuatro dimensiones de cada aeronave en vuelo.

Servicio. Cualquier tarea que el operador exige realizar a los
miembros de la tripulacion de vuelo o de cabina, incluido
por ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo administrativo,
la instrucciodn, el viaje para incorporarse a su puesto y el
estar de reserva, cuando es probable que dicha tarea induzca

a fatiga.

Servicios de escala. Servicios necesarios para la llegada
de una aeronave a un aeropuerto y su salida de este, con

exclusion de los servicios de transito aéreo.

Servicios de transito aéreo (ATS). Expresion genérica
que se aplica, segun el caso, a los servicios de informacion
de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control
de transito aéreo (servicios de control de area, control de

aproximacion o control de aerédromo).
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Sistema de control de vuelo. Sistema que incluye un
sistema automatico de aterrizaje y/o un sistema hibrido de

aterrizaje.

Sistema de control de vuelo pasivo ante fallas (Fail
Passive). Un sistema de control de vuelo es pasivo ante
fallas si, en el caso de un falla, no se produce una condicion
significativa de pérdida de compensacion, ni de desviacion de
la trayectoria, ni de actitud, pero el aterrizaje no se completa
automaticamente. En el caso de un sistema automatico de
control de vuelo pasivo ante fallas, el piloto asume el control

del avion tras una falla.

Sistema de control de vuelo operativo ante fallas (Fail
Operational). Un sistema de control de vuelo es operativo
ante fallas si, en el caso de una falla por debajo de la
altura de alerta, se pueden completar automaticamente la
aproximacion, nivelada (flare) y aterrizaje. En el caso de una
falla, el sistema automadtico de aterrizaje debe operar como

un sistema pasivo ante fallas.

Sistema hibrido de aterrizaje operativo ante fallas (Fail
Operational hybrid). Consiste en un sistema automatico
primario de aterrizaje pasivo ante fallas y un sistema
secundario de guiado independiente, que permite al piloto
completar un aterrizaje manualmente tras la falla del sistema
primario. Un sistema secundario de guiado independiente
tipico consiste en informacion de guia en una pantalla head-
up que normalmente proporciona informaciéon de mando
pero que también puede ser informacion de situacion (o

desviacion).

Sistema de documentos de seguridad de vuelo. Conjunto de
documentacion interrelacionada establecido por el operador,
en el cual se recopila y organiza la informacidon necesaria
para las operaciones de vuelo y en tierra y que incluye, como
minimo, el manual de operaciones y el manual de control de

mantenimiento del explotador.

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS).
Enfoque sistemdtico para la gestion de la seguridad
operacional, que incluye las estructuras organicas, la
obligacion de rendicion de cuentas, las politicas y los

procedimientos necesarios.

Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS).
Medio que se sirve de datos para controlar y gestionar
constantemente los riesgos de seguridad operacional
relacionados con la fatiga, basandose en principios y
conocimientos cientificos y en experiencia operacional,
con la intencion de asegurar que el personal pertinente esté
desempefniandose con un nivel de alerta adecuado.

Sistema de vision combinado (CVS). Sistema de
presentacion de imagenes procedentes de una combinacion
de sistema de vision mejorada (EVS) y sistema de vision
sintética (SVS).

Sistema de vision mejorada (EVS). Sistema de presentacion,
en tiempo real, de imagenes electronicas de la escena exterior

mediante el uso de sensores de iméagenes.

Nota. El EVS no incluye sistemas de vision nocturna con

intensificacion de imagenes (NVIS).

Sistema de vision sintética (SVS). Sistema de presentacion
de imagenes sintéticas, obtenidas de datos, de la escena

exterior desde la perspectiva del puesto de pilotaje.

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

desviacion EDTO.

Sobre embalaje. Embalaje utilizado por un tnico expedidor

unico que contenga uno o mas bultos y constituya una unidad
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para facilitar su manipulacion y su estiba. No se incluye en

esta definicion los dispositivos de carga unitaria.

Sustancias psicoactivas. El alcohol, los opiaceos, los
canabinoides, los sedantes e hipnoéticos, la cocaina, otros
psicoestimulantes, los alucindégenos y los disolventes

volatiles, con exclusion del tabaco y la cafeina.

Teatro: area geografica en la cual la distancia entre el punto de
salida y llegada del tripulante durante su periodo de servicio

de vuelo no difiere de mas de 60 grados de longitud.

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

hasta un aerd6dromo de alternativa en ruta.

Tiempo de presentacion al servicio. El tiempo durante el
cual un tripulante debe presentarse para una funcion, segun

lo requiera el titular del COA.

Tiempo de vuelo - aviones. Tiempo total transcurrido
desde que el avion comienza a moverse con el propdsito de
despegar, hasta que se detiene completamente al finalizar el

vuelo.

Nota. Tiempo de vuelo, tal como aqui se define, es sindnimo
de tiempo “entre calzos” de uso general, que se cuenta a
partir del momento en que el avion comienza a moverse con
el proposito de despegar, hasta que se detiene completamente

al finalizar el vuelo.

Tipo de performance de comunicacion requerida (tipo
de RCP). Un indicador (p. ej., RCP 240) que representa los

valores asignados a los parametros RCP para el tiempo de

transaccion, la continuidad, la disponibilidad y la integridad

de las comunicaciones.

Trabajos aéreos. Operacion de aeronave en la que esta se
aplica a servicios especializados tales como agricultura,
construccién, fotografia, levantamiento de planos,
observacion y patrulla, busqueda y salvamento, anuncios

aéreos.

Titular de certificado COA. Persona que posee o requiere
poseer un Certificado de Operador Aéreo COA emitido de
conformidad con la Subparte C de la RAC-OPS 1.

Tramo de aproximacion final (FAS). Fase de un
procedimiento de aproximacion por instrumentos durante la

cual se ejecutan la alineacion y el descenso para aterrizar.

Traslado de tripulantes (deadheading). Transporte de un
miembro de la tripulacion en calidad de pasajero o tripulante
no operativo, mediante cualquier modo de transporte, segun
lo requiera el titular de un COA, excluyendo el transporte
hacia o desde un alojamiento adecuado. Todo el tiempo
dedicado a este tipo de transporte se considera de servicio
y no de descanso. A efectos de determinar el periodo de
servicio de vuelo maximo en la Tabla B de esta Subparte,
el traslado de tripulantes (deadheading) no se considera un

segmento de vuelo.

Transmisor de localizacion de emergencia (ELT). Término
genérico que describe el equipo que difunde sefiales distintivas
en frecuencias designadas y que, segin la aplicacion puede
ser de activacion automatica al impacto o bien ser activado

manualmente. Existen los siguientes tipos de ELT.
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ELT fijo automatico [ELT (AF)]. ELT de activacion
automatica que se instala permanentemente en la aeronave.
ELT portatil automatico [ELT (AP)]. ELT de activacion
automatica que se instala firmemente en la aeronave, pero

que se puede sacar de la misma con facilidad.

ELT de desprendimiento automatico [ELT (AD)]. ELT que
se instala firmemente en la aeronave y se desprende y activa
automaticamente al impacto y en algunos casos por accion
de sensores hidrostaticos. También puede desprenderse

manualmente.

ELT de supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse
de la aeronave, que esta estibada de modo que su utilizacion
inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser

activado manualmente por los sobrevivientes.

Tripulante: En esta Subparte Q la palabra tripulante se
refiere tanto a los tripulantes de vuelo como a los tripulantes

de cabina de pasajeros.

Tripulacion de vuelo aumentada. Una tripulacion de vuelo
que contiene mas de la cantidad minima de tripulantes de
vuelo requeridos por el certificado de tipo del avion para
operar la aeronave, tal que sea posible reemplazar a un
tripulante por otro cualificado, para el descanso durante el

vuelo.

Tripulante de reserva: Un tripulante a quien el titular del
COA requiere estar disponible para que se le asigne una tarea

de servicio.

Tripulante en servicio. Tripulante con un periodo de
servicio de vuelo asignado y que no actia como tripulante

de reserva

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

Estado del explotador .

Ventana del minimo circadiano: periodo de mdaxima
somnolencia que ocurre entre las 02:00 y 05:59 horas durante

el periodo fisioldgico nocturno.

Vigilancia basada en la performance (PBS). Vigilancia
que se basa en las especificaciones de performance que se

aplican al suministro de servicios de transito aéreo.

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

Visualizador de “cabeza alta” (HUD). Sistema de
presentacion visual de la informacion de vuelo en el campo

visual frontal externo del piloto.

Vuelo Circulando (circling). Fase visual de una aproxi-
macion por instrumentos que sitia a un avidon en posicion
de aterrizaje en una pista que no estd adecuadamente situada

para una aproximacion directa.

(b) Abreviaturas:

EXs
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AC
ACAS
ADRS
ADS
ADS-C
AEQO
AFCS
AGA
AlG
AIR
AIRS
AOC
APCH
APU
AR
ARINC
ASDA
ASE

ASIA/PAC

ATC
ATM
ATN
ATS

CARS
CAS
CAT |
CAT Il
CAT Il
CAT llIA
CAT llIB
CAT llIC
CDL
CFIT
cm
COMAT
CPDLC

Corriente alterna

Sistema anticolisiéon de a bordo

Sistema registrador de datos de aeronave
Vigilancia dependiente automatica

Vigilancia dependiente automatica — contrato
Todos los motores en marcha

Sistema de mando automatico de vuelo
Aerdédromos, rutas aéreas y ayudas terrestres
Investigacién y prevencion de accidentes
Registrador de imagenes de a bordo

Sistema registrador de imagenes de a bordo
Certificado de operador de servicios aéreos
Aproximacion
Grupo auxiliar de energia
Autorizacion obligatoria

Aeronautical Radio, Inc.

Distancia de aceleracién-parada disponible
Error del sistema altimétrico

Asia/Pacifico

Control de transito aéreo

Gestidon del transito aéreo

Red de telecomunicaciones aerondauticas
Servicio de transito aéreo

Sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje
Velocidad aerodinamica calibrada

Categoria |
Categoria ll
Categoria lll
Categoria llIA
Categoria IlIB
Categoria llIC

Lista de cambios en la configuracion

Impacto contra el suelo sin pérdida de control
Centimetro

Material de la compania

Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
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CVR Registrador de la voz en el puesto de pilotaje
CVS Sistema de visidon combinado

DA Altitud de decision

DA/H Altitud/altura de decision

DC Corriente continua

D-FIS Servicio de informacién de vuelo por enlace de datos
DH Altura de decision

DLR Registrador de enlace de datos

DLRS Sistema registrador de enlace de datos

DME Equipo radiotelemétrico

DSTRK Derrota deseada

EDTO Operacion con tiempo de desviacion extendido
EFB Maletin de vuelo electréonico

EFIS Sistema electronico de instrumentos de vuelo
EGT Temperatura de los gases de escape

ELT Transmisor de localizacion de emergencia

ELT (AD) ELT de desprendimiento automatico

ELT (AF) ELT fijo automatico

ELT (AP) ELT portatil automatico

ELT (S) ELT de supervivencia

EPR Relacién de presiones del motor

EUROCAE Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion civil
EVS Sistema de visidon mejorada

FANS Sistemas de navegacion aérea del futuro

FDAP Programa de analisis de datos de vuelo

FDR Registrador de datos de vuelo

FL Nivel de vuelo

FM Frecuencia modulada

ft Pie

ft/min Pies por minuto

g Aceleracion normal

GCAS Sistema de prevenciéon de colisién con el terreno
GNSS Sistema mundial de navegacion por satélite
GPWS Sistema de advertencia de la proximidad del terreno
hPa Hectopascal

HUD Visualizador de “cabeza alta”

IFR Reglas de vuelo por instrumentos

ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
In-hg Pulgada de mercurio

INS Sistemas de navegacion inercial

ISA Atmadsfera tipo internacional

kg Kilogramo

kg/m2 Kilogramo por metro cuadrado

kKm Kilbmetro

km/h Kildbmetro por hora

kt Nudo

kt/s Nudos por segundo
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Ib
Ibf
LDA
LED

m
mb
MDA
MDA/H
MDH
MEL
MHz
MLS
MMEL
MNPS
MOPS
m/s
m/s?

N
N4

Libra

Libra-fuerza

Distancia de aterrizaje disponible
Diodo electroluminiscente

Metro

Milibar

Altitud minima de descenso

Altitud/altura minima de descenso

Altura minima de descenso

Lista de equipo minimo

Megahertzio

Sistema de aterrizaje por microondas

Lista maestra de equipo minimo
Especificaciones de performance minima de navegacion
Normas de performance operacional minima
Metros por segundo

Metros por segundo cuadrado

Newton

Velocidad del compresor a baja presion (compresor de dos etapas); velocidad de la
soplante (compresor de tres etapas)

Velocidad del compresor a alta presion (compresor de dos etapas); velocidad del
compresor a presion intermedia (compresor de tres etapas)

Velocidad del compresor a alta presion (compresor de tres etapas)

Navegacion

Milla marina

Sistema de visidn nocturna con intensificacién de imagenes

Altitud de franqueamiento de obstaculos
Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
Altura de franqueamiento de obstaculos

Un motor inactivo

Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
Comunicacion basada en la performance

Navegacion basada en la performance

Vigilancia basada en la performance

Performance de comunicacion requerida
Navegacion de area

Performance de navegacion requerida
Performance de vigilancia requerida
Comisidén radiotécnica aeronautica
Alcance visual en la pista

Separacion vertical minima reducida

Procedimiento operacional normalizado
Avidén supersoénico de transporte
Aviones de despegue y aterrizaje cortos
Sistema de visualizacion sintétic

Velocidad aerodinamica verdadera

Sistema de advertencia y alarma de impacto
Sistema de alerta de transito y anticolisidon
Angulo de la palanca de empuje
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TLS Nivel deseado de seguridad

TVE Error vertical total

uTC Tiempo universal coordinado

Vp Velocidad de calculo para el picado

VFR Reglas de vuelo visual

VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual

Vme Velocidad minima con dominio del avién con el motor critico inactivo

VOR Radiofaro omnidireccional VHF

Vso Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracion de

aterrizaje
Vs Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en una configuracion
determinada

VTOL Aviones de despegue y aterrizaje verticales

WXR Condiciones meteoroldgicas

Simbolos

°C Grados Celsius

% Por ciento

SUBPARTE B - GENERAL (STD), tales como Simuladores de Vuelo o
Dispositivos de Entrenamiento de Vuelo (FSTD),

RAC-OPS 1.005 General que sustituyan a un avidon para la realizacion de

(Ver Anexo 1 al RAC OPS 1 Seccion 1) entrenamiento y/o verificaciones deben ser previa-

(Ver CCA OPS al RAC OPS 1.005) mente aprobados o aceptados por la AHAC para los
ejercicios que vayan a ser realizados en los mismos.

(a) No se debe operar un avion con fines de transporte

RAC - OPS 1.007  Efectividad.
(a) Este RAC — OPS 1 entraré en vigencia:

aéreo comercial a no ser que cumpla con los
requisitos establecidos en el presente RAC-OPS 1.
Para operaciones con aviones de Performance Clase B ) )
. (1) Para Operadores con aprobacion en vigencia,
B, se pueden encontrar otros requisitos en el Anexo 1
al RAC OPS 1, Seccion 1;

(b) El operador debe cumplir los requisitos aplicables

o para aquellas solicitudes de aprobacion
realizadas antes de la fecha de publicacion de

esta RAC, un afio después de su aprobacion

establecidos en el RAC correspondiente relativos .
oficial, o

a requisitos adicionales de aeronavegabilidad en los (2) Para nuevas solicitudes de aprobacién de

aviones que se operen con fines de transporte aéreo Operadores aéreos, o modificacién de la
b

comercial. Deben ser de aplicacion las disposiciones aprobacion existente, a partir de la fecha de

de aviacion de los Estados miembros del Sistema publicacién oficial de esta RAC.
RAC relativas a la materia.
(c) Cada avion se debe operar de acuerdo con los términos (b)  Disposiciones transitorias

de su Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado | (c)  Las disposiciones referentes a Sistema de gestion del

Tipo y dentro de las limitaciones aprobadas vy riesgo de fatiga establecidas en la RAC OPS 1.1095
contenidas en el Manual de la Aeronave (AFM). seran de cumplimiento obligatorio a partir de enero
(d) Todos los Dispositivos Sintéticos de Entrenamiento de 2019.
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Hasta la fecha de entrada en vigencia establecida en el
parrafo (a) anterior, los operadores existentes se regiran
de acuerdo a las regulaciones nacionales vigentes en la

materia.

RAC-OPS 1.010 Exenciones

(Ver CCA OPS 1.010)

(a) La AHAC, con caracter excepcional y temporal,
podré conceder una exencioén al cumplimiento de las
disposiciones del RAC-OPS 1 cuando haya constatado
la existencia de tal necesidad y sujeta al cumplimiento de
cualquier condicion adicional que la AHAC considere
necesario a fin de garantizar un nivel aceptable de
seguridad en cada caso particular.

(b) Las exenciones concedidas por la AHAC de acuerdo a
lo indicado en el apartado (a) anterior, se anotaran en las
Especificaciones y Limitaciones de Operacion anexas

al COA, asi como, en el Manual de Operaciones.

RAC-OPS 1.015 Directivas Operacionales

(Ver CCA OPS 1.015)

(a) La AHAC puede emitir Directivas Operacionales
mediante las cuales prohiba, limite o someta a
determinadas condiciones una operacion en interés de
la seguridad operacional.

(b) Las Directivas Operacionales contendran:

(1) El motivo de su emision;
(2) Su ambito de aplicacién y duracion; y
3) Accion requerida de los operadores.

(¢) Lo requerido por cualquier Directiva Operacional
se considerarda como un requisito adicional a los
establecidos en el RAC-OPS 1.

RAC-OPS 1.020 Observacion de Leyes, Reglamentos y
Procedimientos - Responsabilidades del Operador

a) El operador debe garantizar que:

(1) Todos los tripulantes de vuelo estén enterados
de que deben cumplir las leyes, disposiciones y
procedimientos de los Estados en que se efecttien las

operaciones y que tengan relacion con el desempeio

de sus funciones, prescritos por las zonas que han de

(2)

3)

(4)

)

(6)

atravesarse y para los aerddromos que han de usarse,
y los servicios e instalaciones de navegacion aérea
correspondientes; y, se cerciorard asimismo de que los
demas miembros de la tripulacién de vuelo conozcan
aquellas leyes, reglamentos y procedimientos
aplicables al desempefio de sus respectivas funciones
en la operacion del avion. (Ver CCA OPS 1.020 a)
(1).

Todos los empleados estén enterados de que, mientras
se encuentren en el extranjero deben observar las
leyes, disposiciones y procedimientos de aquellos
Estados en que se efectien las operaciones.

Se designe un representante que asuma la
responsabilidad del control de operaciones.

La responsabilidad del control operacional se delegue
unicamente en el piloto al mando y en el encargado
de operaciones de vuelo/ despachador de vuelo, si
el método aprobado de control y supervision de las
operaciones de vuelo requiere personal encargado de
operaciones de vuelo o despachadores de vuelo. (Ver
CCA OPS 1.020 a)(4)).

Si el encargado de operaciones de vuelo/despachador
de vuelo es el primero en saber de una situacion de
emergencia que ponga en peligro la seguridad del
avion o de los pasajeros y en las medidas que adopte
de conformidad con el RAC OPS 1.195, notifique
cuando sea necesario y sin demora a las autoridades
competentes sobre el tipo de situacion y la solicitud
de asistencia, si se requiere.

Si en una situacion de emergencia que ponga en
peligro la seguridad de las personas o del avion y
exigiera tomar medidas que infrinjan los reglamentos
o procedimientos locales, el piloto al mando notificara
sin demora este hecho a las autoridades locales. Si lo
exige el Estado donde ocurra el incidente presentara
un informe sobre tal infraccion a la autoridad
correspondiente de dicho Estado. En este caso el
piloto también presentard un informe al Estado del
Operador. Tales informes se presentaran dentro de un

plazo de 10 dias.
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RAC-OPS 1.025

(a) El operador debe garantizar que todos los miembros

Idioma Comun

de la tripulacion puedan comunicarse en un
idioma comun y en el idioma utilizado para las
comunicaciones radiotelefonicas o en inglés.

(b) El operador debe garantizar que todo el personal
de operaciones pueda comprender el idioma en
que estan redactadas las partes del Manual de
Operaciones que tengan relacion con sus obligaciones

y responsabilidades.

RAC-OPS 1.030 Listas de
Responsabilidades del Operador
(Ver CCA OPS 1.030)

(a) El operador debe establecer, para cada avidn, una

Equipo Minimo -

Lista de Equipo Minimo (MEL) y procedimientos
para su utilizacion, la cual debe ser aprobada por la
AHAC del Estado del operador.

(b) La MEL debe estar basada y no ser menos restrictiva
que la Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL),
emitida por el Estado que aprobé el certificado de tipo
del avion y aceptado por el Estado del Operador.

(c) El operador no debe operar un avién con instrumentos
0 equipos inoperativos si no es de acuerdo a lo
prescrito en la MEL a menos que haya recibido una
aprobacion de la AHAC del Estado del operador.

(d) El operador debe establecer, que el piloto al mando
tiene la autoridad conforme a los procedimientos
establecidos para tomar la decision final de efectuar
la operacion con instrumentos y equipos diferidos
conforme a lo establecido en la MEL.

(e) El operador debe establecer en sus procedimientos
de la MEL, instrucciones para la administracion de
la carga de trabajo de la tripulacion con multiples
instrumentos y equipos diferidos conforme a la
MEL, limitando la cantidad de diferidos o sistemas o
combinacion de estos.

® Cuando el Estado del operador no sea el mismo
que el Estado de matricula, aquel se debe cerciorar
de que la MEL no repercute en el cumplimiento de
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables en el

Estado de matricula.

RAC-OPS 1.035 Sistema de Calidad
(Ver CCA OPS 1 al RAC OPS 1.035)
(Ver CCA OPS 2 al RAC OPS 1.035)

(a) El operador debe establecer un Sistema de Calidad y
designar un Gerente de Calidad para dar seguimiento
al cumplimientoy laadecuaciondelos procedimientos
requeridos con el fin de garantizar practicas
operacionales seguras y aviones aeronavegables. El
seguimiento del cumplimiento de los procedimientos
debe incluir un sistema de reporte al Gerente
Responsable para garantizar acciones correctivas
cuando sea necesario. (Ver también RAC-OPS 1.175
(n)).

(b) El Sistema de Calidad debe incluir un Programa
de < Aseguramiento de Calidad que contenga
procedimientos disefiados para dar seguimiento que
todas las operaciones se estan llevando de acuerdo
con todos los requisitos, estandares y procedimientos
aplicables.

(©) El Sistema de Calidad, asi como el Gerente de
Calidad deben ser aceptables para la AHAC.(Todo lo
que afecte la normativa de calidad debe referirse al
RAC OPS 1)

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

(e) No obstante lo establecido en el parrafo (a) anterior,
la AHAC puede aceptar el nombramiento de dos
Gerentes de Calidad, uno para operaciones y otro
para mantenimiento, siempre que el operador haya
establecido una Unidad de Gestion de Calidad para
asegurar que el Sistema de Calidad se aplica de

manera uniforme a toda la operacion.

RAC-OPS 1.037
Operacional.
(Ver Apéndice 1 al RAC OPS 1.037).
(Ver Apéndice 2 al RAC OPS 1.037).
(Ver CCA 1 al RAC- OPS 1.037)

Sistema de Gestion de la Seguridad

a) Los operadores aéreos deben implantar en sus

Organizaciones un sistema de gestion de la seguridad
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operacional aceptable para la AHAC, en este apartado
se especifica el marco para la implantacion y el
mantenimiento de un SMS. El marco consta de cuatro
componentes y doce elementos que constituyen los

requisitos minimos para la implantacion de un SMS:

Politica y objetivos de seguridad operacional

1.1 Responsabilidad funcional y compromiso de
la direccion
1.2 Obligacion de rendicion de cuentas sobre la

seguridad operacional

1.3 Designacion del personal clave de seguridad
operacional
1.4 Coordinacion de la planificacion de respues-

tas ante emergencias

1.5 Documentaciéon SMS

Gestion de riesgos de seguridad operacional

2.1 Identificacion de peligros
2.2 Evaluacion y mitigacion de riesgos de

seguridad operacional

Aseguramiento de la seguridad operacional

3.1 Observacion y medicion del rendimiento en
materia de seguridad

3.2 Gestion del cambio

33 Mejora continua del SMS

Promocion de la seguridad operacional

4.1 Instruccion y educacion
4.2 Comunicacion de la seguridad operacional

El operador de un avion que tenga una masa maxima
27,000 kg debe

establecer y mantener un programa de analisis de

certificada de despegue superior a

datos de vuelo como Parte de su sistema de gestion de

la seguridad operacional.

1. Como parte del sistema de gestion el operador

puede otorgar a terceros un contrato externo para

el manejo del programa de andlisis de vuelo, pero
conservar la responsabilidad general con respecto

al mantenimiento de dicho programa.

2. El programa de andlisis de datos de vuelo no
debe ser punitivo y debe contener salvaguardas
adecuadas para proteger las fuentes de los datos

3. El sistema de gestion de la seguridad operacional
debe definir claramente lineas de responsabilidad
sobre seguridad operacional en la organizacion del
operador, incluyendo la responsabilidad directa de
la seguridad operacional por parte del personal de

la administracién superior

RAC-OPS 1.038 Sistema de Documentos de Seguridad
de Vuelo.

(Ver CCA OPS 1.038)

El operador debe establecer un sistema de documentos de
seguridad de vuelo para uso y guia del personal encargado
de las operaciones, como parte de su sistema de gestion de la
seguridad operacional.

RAC-OPS 1.050 Informacion

salvamento

sobre busqueda Yy

El operador debe garantizar que la informacion esencial
pertinente al vuelo planificado previsto, con respecto a los
servicios de busqueda y salvamento, disponibles en tierra,
esté facilmente accesible en la cabina de mando.

RAC-OPS 1.055 Informacion sobre los equipos de
emergencia y salvamento de a bordo

El operador debe garantizar la disponibilidad de listas de
informacion que contengan los equipos de emergencia y
salvamento que se llevan a bordo de todos sus aviones, para
su comunicacion inmediata a los Centros de Coordinacion
de Salvamento. Esta informacion debe incluir, el nimero,
color y tipo de las balsas salvavidas y equipos pirotécnicos,
detalles de los suministros médicos de emergencia, reservas
de agua y el tipo y frecuencias de los equipos portatiles de
radio de emergencia, segun sea aplicable.

RAC-OPS 1.060 Acuatizaje de emergencia.
El operador no debe operar, ningun avién en vuelo sobre

agua, con una configuracioén aprobada de mas de 30 asientos
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para pasajeros, a una distancia que exceda de 120 minutos a
velocidad de crucero, 0 400 millas nauticas, la que sea menor,
de un lugar adecuado en tierra para efectuar un aterrizaje de
emergencia, a menos que el avion cumpla con los requisitos
de acuatizaje forzoso que se prescriban en el codigo de

aeronavegabilidad aplicable.

RAC-OPS 1.070 Transporte de armas y municiones para

uso deportivo.

(Ver CCA OPS 1.070)

(a) El operador debe tomar todas las medidas razonables
para garantizar que se le informe al pasajero si tiene
la intencidn de transportar por aire cualquier arma o
municion para uso deportivo.

(b) El operador que acepte el transporte de armas y
municiones debe garantizar que:

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

(2) Sison armas de fuego, u otras armas que puedan
llevar municiones, estén descargadas de acuerdo
a lo establecido en el RAC 17.

(3) Lasmunicionesdelasarmassepuedentransportar
en el equipaje facturado de los pasajeros, sujetas
a ciertas limitaciones, de acuerdo con en el RAC-
18.

(4) Cuando se requiera que una autoridad viaje
armada en la cabina de pasajeros, esta debe
cumplir con lo estipulado en el RAC 17 y el
operador debe notificar al piloto al mando, antes
del inicio del vuelo de la ubicacion a bordo del

avion de dicha persona.

RAC-OPS 1.075 Modo de transportar personas

(a) El operador debe tomar todas las medidas razonables
para garantizar que ninguna persona permanezca
en un lugar de un avion en vuelo que no haya sido
disefiado para el acomodo de personas, a no ser que el
piloto al mando permita el acceso temporal a alguna

parte del avion:

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

(2) En la que se transporte carga o suministros siempre
que esté disefiado para permitir el acceso a la misma

de una persona durante el vuelo del avion.

RAC-OPS 1.080 Transporte por via aérea de mercancias
peligrosas.

El operador debe tomar todas las medidas razonables para
garantizar que ninguna persona entregue o acepte mercancias
peligrosas para su transporte por via aérea, a no ser que
haya sido adecuadamente instruido, que la mercancia esté
debidamente clasificada, documentada, certificada, descrita,
embalada, marcada, etiquetada y que esté en condiciones
aptas para su transporte, segun se requiere en el RAC-18 e

Instrucciones Técnicas.

RAC-OPS 1.085 Responsabilidades de la tripulacion

(Ver CCA OPS 1.085(e) (3))

(a) Los miembros de la tripulacion deben ser responsables
de la adecuada ejecucion de sus funciones, siempre

que:

(1) estén relacionadas con la seguridad del avion y
sus ocupantes; Yy,

(2) estén especificadas en las instrucciones 'y

procedimientos establecidos en el Manual de

Operaciones;

(b) Los miembros de la tripulacion deben:

(1) informar al piloto al mando de cualquier averia,
fallo, o funcionamiento inadecuado, que considere
pueda afectar a la aeronavegabilidad o a la
seguridad de la operacion del avidn, incluyendo
los sistemas de emergencia.

(2) informar al piloto al mando de cualquier incidente
que haya, o pudiera haber puesto en peligro la
seguridad de la operacion; y,

(3) hacer uso del esquema de notificacion de sucesos
del operador, de acuerdo con el RAC-OPS
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1.085(f) (10) y RAC-OPS 1.420. En estos casos
se proporcionard una copia de dicho informe al

piloto al mando afectado.

Nada de lo mencionado en el parrafo (b) anterior,
obligara a los miembros de la tripulacion a notificar
un suceso que haya sido informado previamente por
otro miembro de la misma tripulacion.

Los miembros de la tripulacién no deben llevar a cabo

funciones en un avion:

(1) mientras estén bajo los efectos de una droga que
pueda afectar sus facultades en detrimento de la
seguridad;

(2) después de haber practicado buceo de profundidad,
a menos que haya transcurrido un periodo de
tiempo minimo de 24 horas;

(3) después de haber donado sangre, a menos que
haya transcurrido un periodo de tiempo minimo de
24 horas;

(4) si tienen alguna duda de que puedan cumplir con
las funciones asignadas; o

(5) si saben o sospechan que estian fatigados, o se
sientan incapacitados hasta el extremo de hacer

peligrar el vuelo.

Los miembros de la tripulacién no deben:

(1) Consumir alcohol durante las 8 horas anteriores
a la hora de presentacion para el comienzo de un
tiempo de servicio o del inicio de un periodo de
reserva;

(2) Iniciar un tiempo de servicio con un nivel de
alcohol en la sangre de mas del 0,2 por mil;

(3) Consumir alcohol durante el tiempo de servicio o

mientras estén en un periodo de reserva.

El piloto al mando debe:

(1) Ser responsable por la seguridad de los
tripulantes, pasajeros y carga abordo, desde el
momento en que llega a la aeronave, hasta que

deja la aeronave al finalizar el vuelo.

(2) Ser responsable por la operacion y seguridad de
la aeronave desde el momento en que esta se
encuentra lista para moverse con el proposito de
rodaje antes del despegue, hasta el momento en
que se detiene completamente al final del vuelo
y el(los) motor(es) utilizado(s) como unidades
de propulsion principal se apaguen

(3) Tener autoridad para dar todas las ordenes que
crea necesarias a los efectos de garantizar la
seguridad del avion y de las personas y bienes
que se lleven en el mismo;

(4) Tener autoridad para hacer desembarcar a
cualquier persona, o parte de la carga, que, en
su opinion pueda representar un riesgo potencial
para la seguridad del avion o de sus ocupantes;

(5) No permitir que se transporte en el avion ninguna
persona que parezca estar bajo los efectos
de alcohol o drogas hasta el extremo que sea
probable que su transporte pueda hacer peligrar
la seguridad del avidn o de sus ocupantes;

(6) Tener derecho a denegar el transporte de
pasajeros que no hayan sido admitidos a un
pais, deportados o de personas en custodia, si su
transporte plantea algun riesgo para la seguridad
del avion o de sus ocupantes;

(7) Asegurar de que se ha informado a todos los
pasajeros acerca de la localizacion de las salidas
de emergencia y de la ubicacion y uso de los
equipos de seguridad y emergencia pertinentes;

(8) Garantizar que se cumplan todos los procedi-
mientos operativos y listas de verificacion de
acuerdo con el Manual de Operaciones;

(9) Nopermitir que ningiin miembro de la tripulacion
lleve a cabo actividad alguna durante el despegue,
ascenso inicial, aproximacion final y aterrizaje,
excepto las funciones que se requieran para la
operacion segura del avion;

(10) Debe comunicar al CCOD o al encargado de
operaciones de vuelo/despachador de vuelo, toda
la informacién referente a enmiendas al plan
de vuelo, a cualquier situacién de emergencia
y cualquier informacion relativa a la seguridad
operacional requerida para la realizacion segura
del vuelo.

(11) No permitir:
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(1) Que se inutilice, apague o borre cualquier
registrador de datos de vuelo durante el vuelo, ni
permitird que se borren los datos grabados después
del vuelo, en el caso de un accidente o incidente
que esté sujeto a notificacion obligatoria;

(11)Que se inutilice o apague cualquier registrador
de voz de la cabina de pilotaje durante el vuelo,
a no ser que crea que los datos grabados, que de
otra manera se borrarian de forma automatica,
se deban conservar para la investigacion de
incidentes o accidentes. Tampoco debe permitir
que se borren de forma manual los datos grabados,
durante o después del vuelo, en el caso de un
accidente o incidente que esté sujeto a notificacion

obligatoria;

(12) Decidir si acepta o rechaza un avion con elementos
inoperativos permitidos por la CDL o MEL; y
(13) Garantizar que se haya efectuado la inspeccion pre-

vuelo.

(2) El piloto al mando en una situacion de emergencia
que requiera una toma de decisiébn y accion
inmediata, ejecutara cualquier accién que considere
necesaria en esas circunstancias. En tales casos
puede desviarse de las reglas, procedimientos

operativos y métodos en beneficio de la seguridad.

RAC-OPS 1.090 Autoridad del piloto al mando

El operador debe tomar todas las medidas necesarias para
garantizar que todas las personas que se transporten en un
avion obedezcan las 6rdenes que dé el piloto al mando con
el fin de garantizar la seguridad del avion y de las personas o

bienes que se transportan en el mismo.

RAC-OPS 1.095 Autoridad para el rodaje de una
aeronave.

El operador debe tomar todas las medidas necesarias para
asegurar que una aeronave a su cargo no sea movilizada en el
area de movimiento del aeroédromo por otra persona distinta
a un tripulante de vuelo, a menos que esa persona sentada a

los controles:

(a) Ha sido debidamente autorizado por el operador o
agente designado y es competente para:

(1) Rodar la aeronave
(2)  Uso de comunicaciones y radio; y

(b) Ha recibido instruccion respecto al area del aerédromo,
rutas, sefiales, marcas, luces e instrucciones de ATS,
fraseologia y procedimientos y es capaz de cumplir los
estandares operacionales requeridos para el movimiento
seguro en el aerédromo.

RAC-OPS 1.100 Admision a la cabina de mando

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

(1)  Un miembro de la tripulacién en servicio;

(2)  Un representante de la AHAC responsable
de la certificacion, concesion de licencias
o inspeccion, si ello fuera necesario para
cumplir con sus funciones oficiales; o,

(3) Permitido su acceso y transportada de
acuerdo con las instrucciones del Manual de
Operaciones.

(b) El piloto al mando debe garantizar que:

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

(2)  Todas las personas arriba mencionadas que se
transporten en la cabina de mando deben de
estar familiarizadas con los procedimientos
de seguridad correspondientes.

(©) La decision final sobre la admisién a la cabina de
mando del personal arriba mencionado debe ser
responsabilidad del piloto al mando y con sujecion a
lo establecido en el RAC OPS 1.145.

RAC-OPS 1.105 Transporte no autorizado
El operador debe tomar todas las medidas razonables para
asegurar que nadie se oculte, ni oculte carga a bordo del

avion.
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RAC-OPS 1.110 Dispositivos electronicos portatiles

El operador no debe permitir que nadie use y debe tomar

las medidas razonables para asegurar que nadie use a bordo

de un avion, dispositivos electronicos portatiles que puedan

afectar de forma negativa a la performance de los sistemas y

equipos del avion.

RAC-OPS 1.115 Sustancias Psicoactivas

(a)

(b)

(©)

El operador no debe permitir que persona alguna
acceda o permanezca en un aviéon y tomard las
medidas razonables para asegurar que nadie acceda
o permanezca en el avion cuando esté bajo los
efectos del alcohol o drogas, hasta el extremo de que
sea probable que su transporte ponga en peligro la
seguridad del avion o de sus ocupantes.

El operador no debe permitir que persona alguna a
bordo del avion ingiera alcohol, salvo el ofrecido por
la tripulacién de cabina de pasajeros.

El titular de una licencia prevista en el RAC LPTA
no ejercera las atribuciones que su licencia y las
habilitaciones conexas le confieren mientras se
encuentre bajo los efectos de cualquier sustancia
psicoactiva que pudiera impedirle ejercer dichas
funciones en forma segura y apropiada, también se
abstendra de todo abuso de sustancias psicoactivas y

de cualquier otro uso indebido de las mismas.

RAC-OPS 1.118 Programa de control sobre el uso de

sustancias estupefacientes, enervantes y alcohol

(2)

El operador debe establecer un programa de control
sobre el uso de sustancias estupefacientes, enervantes
y alcohol para aquellos empleados que desarrollen
actividades que estan directamente relacionadas con
la seguridad de vuelo. Como minimo se enumeran las

siguientes actividades:

(1) El pilotaje de aeronaves
(2) Asistencia a los pasajeros

(3) Instruccion de vuelo

(b)

(c)

(d)

(e)

®

Los métodos de control pueden aplicarse en forma
programada, aleatoria o por sospecha ante situaciones
de caracteristicas particulares, o después de ocurrir
un accidente o incidente aéreo.

Si el operador subcontrata la realizacion de las
actividades indicadas en el subparrafo (a) anterior,
debe garantizar que el subcontratista tiene establecido,
en su propia empresa, un programa de deteccion de
estas sustancias y ademas esta autorizado y calificado
para realizar estas actividades por la Autoridad
competente.

Este programa de control debe ser aceptable para la
AHAC.

Cualquier dispositivo utilizado para este programa
debe ser aprobado por la comisiéon médica de la
AHAC.

Eloperador debe reportar cualquier resultado negativo

que se obtenga de los andlisis realizados a la AHAC.

RAC-OPS 1.120 Puesta en peligro de la seguridad

(2)

(b)

El operador debe tomar todas las medidas razonables
para asegurar que ninguna persona actue, o deje
actuar, de forma temeraria o negligente de modo

que:

(1) Se ponga en peligro el avién o personas en el
mismo;
(2) Secause o permita que el avion ponga en peligro

personas o bienes.

El operador debe establecer los procedimientos
que garanticen la presentacion ante la Autoridad
competente de la correspondiente denuncia contra
las personas que hayan incurrido en los hechos

enumerados en el apartado (a) anterior.

RAC-OPS 1.125 Documentos de a bordo
(Ver Apéndice 1 del RAC-OPS 1.125)
(Ver CAA al RAC OPS 1.125 (a) (4)

(4)
)
(6)

Despacho de aeronaves
Mantenimiento de aeronaves

Coordinacion de seguridad en tierra

(a) El operador debe garantizar que se lleva a bordo, en
cada vuelo, los siguientes documentos originales o

copias autenticadas:
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(1) El Certificado de Registro de Matricula;

(2) El Certificado de Aeronavegabilidad;

(3) Certificado de niveles de ruido, si es aplicable.
Cuando ese documento, o una declaracion
apropiada que atestigiie la homologacion en
cuanto al ruido, contenida en otro documento
aprobado por el estado de matricula, cuando se
expida en un idioma distinto del inglés, se debe
incluir una traduccion al inglés;

(4) Sellevara abordo una copia auténtica certificada
del certificado de operador aéreo y una copia de
las especificaciones y limitaciones de operacion
relativas a las operaciones pertinentes al tipo
de avion, expedidas conjuntamente con el
certificado.

(5) La Licencia de Radio de la Aeronave, y

(6) Certificado/s o Poéliza de Seguro de Responsa-
bilidad a terceros.

(b) Cada miembro de la tripulacion debe llevar en cada
vuelo, una licencia valida con las habilitaciones
requeridas para el tipo de vuelo.

(c) Cuando el Estado de operador haya expedido el
certificado y sus especificaciones relativas a las
operaciones en un idioma que no sea el inglés, se
debe incluir una traduccion a dicho idioma

RAC-OPS 1.130 Manuales a bordo.

(a) El operador debe garantizar que:

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

(2) Agquellas partes del Manual de Operaciones que
se requieran para la realizacion del vuelo, estén
facilmente accesibles para la tripulacion; y,

(3) Se lleve a bordo el Manual de Vuelo vigente
del avion (AFM), a menos que la AHAC haya
aceptado que el Manual de Operaciones prescrito
en el RAC-OPS 1.1045, Apéndice 1, Parte B,

contenga la informacion pertinente a ese avion.

RAC-OPS 1.135 Informacion adicional y formularios a

bordo
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(2)

(b)

El operador debe garantizar que, ademas de los
documentos y manuales prescritos en el RAC-OPS
1.125 y RAC-OPS 1.130 se lleve en cada vuelo, la
siguiente informacion y formularios, relativas al tipo

y zona de operacion:

(1) Plan de vuelo operacional que contenga como
minimo la informacién requerida en el RAC-
OPS 1.1060;

(2) Bitacora de mantenimiento/vuelo del avion
que contenga como minimo la informacién
requerida en la Subparte M en el RAC-OPS
1.915(a) y RAC OPS 1.1055 (a);

(3) Los datos del Plan de vuelo ATS presentado.

(4) Documentacion NOTAM/AIS apropiada.

(5) Informacion meteoroldgica apropiada;

(6) Documentacion de peso y balance, de acuerdo
con la Subparte J;

(7) Notificacion de pasajeros con caracteristicas
especiales, tales como, personal de seguridad si
no se consideran parte de la tripulacion, personas
con impedimentos, pasajeros no admitidos en
un pais, deportados y personas bajo custodia;

(8) Notificacion de la carga especial que incluya
mercancias peligrosas e informacién por escrito
al piloto al mando segun se prescribe en el
RAC-OPS 1.1215 ©;

(9) Mapas y cartas vigentes y sus documentos
asociados segun se prescribe en el RAC-OPS
1.290(b) (7);

(10) Cualquier otra documentaciéon que pueda ser
requerida por los Estados afectados por el vuelo,
tales como manifiesto de carga, manifiesto de
pasajeros, entre otros;

(11) Formularios para cumplir los requisitos de

reporte a la AHAC, e internos del operador; y,

La AHAC puede permitir que la informacion
requerida por el subparrafo (a) anterior, o parte de la
misma, pueda ser presentada en un soporte distinto
al papel. En cualquier caso se debe garantizar un

estandar aceptable de acceso, uso y confiabilidad.
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RAC-OPS 1.137 Equipo de la tripulacion de vuelo

Cuandoun miembro delatripulacién de vuelo sea considerado
apto para ejercer las atribuciones que le confiere una licencia,
a reserva de utilizar lentes correctivas adecuadas, debe
disponer de un par de lentes correctivas de repuesto cuando

ejerza dichas atribuciones.

RAC-OPS 1.140 Informacion a conservar en tierra

(a)  El operador debe garantizar que:

(1) Al menos, durante la duracion de cada vuelo o
serie de vuelos:

(i) Se conserve en tierra la informacion
relevante al vuelo y apropiada al tipo de
operacion; y

(i1) La informacion sea mantenida hasta que
haya sido duplicada en el lugar donde vaya
a ser almacenada de acuerdo con el RAC-
OPS 1.1065; o, si esto no fuera posible,

(ii1)) Selleve a bordo en un receptaculo a prueba

de fuego.

(b)  Lainformacién que se cita en el subparrafo (a) anterior

incluye:

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

(2) Copias de las partes correspondientes de la
bitacora de mantenimiento del avion;

(3) Documentacion NOTAM especifica de la ruta, si
el operador la ha publicado especificamente;

(4) Documentacion sobre peso y balance, si se
requiere (segiin el RAC-OPS 1.625);

(5) Notificacion de cargas especiales; y

(6) Documentacion meteorologica especifica para

la ruta.

RAC-OPS 1.145 Autoridad para inspeccionar

El operador debe garantizar que a toda persona autorizada
por la AHAC de un (Estado miembro), se le permita, en
cualquier momento, acceder y volar en cualquier avion
operado de acuerdo con un COA emitido por la autoridad
(AHAC) de un (Estado miembro del Sistema RAC) y entrar

y permanecer en la cabina de mando, teniendo en cuenta que
el piloto al mando puede rehusar el acceso a la misma si, en
su opinion, por ello pudiera ponerse en peligro la seguridad
del vuelo. En caso de que el operador, o piloto al mando,
denieguen el acceso a una persona autorizada por la AHAC,
deben remitir a dicha Autoridad un informe al respecto en
el plazo maximo de 48 horas, justificando e indicando los
pormenores de dicha decision. La AHAC evaluard dicho
informe y de considerarlo necesario, iniciard un proceso

sancionatorio.

RAC-OPS 1.150 Presentacion de documentacion y
registros
(a) El operador debe:

(1) Permitir el acceso a cualquier documento y
registro que tenga relacion con las operaciones
de vuelo o mantenimiento a cualquier persona
autorizada por la AHAC; y.

(2) Presentar a solicitud de la AHAC todos los
documentos y registros mencionados en un

plazo no superior a 72 horas.

(b) El piloto al mando debe presentar la documentacion
que se requiere a llevar a bordo, en un periodo de
tiempo razonable, desde que le haya sido requerida

por una persona autorizada por la AHAC.

RAC-OPS 1.155 Conservacion de documentos

(a) El operador debe garantizar que:

(1) Se conserve cualquier documento original, o
copia del mismo, que tenga la obligacién de
conservar durante un plazo requerido, aunque
deje de ser el operador del avion; vy,

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

registro esté disponible para el nuevo operador.

RAC-OPS1.160 Conservacion,presentaciony utilizacion

de grabaciones de los registradores de vuelo

B. Il
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(Ver CCA OPS 1.160(a) (1) y (2))

(a)

(b)

(©)

RAC-OPS 1.165

(a)

Conservacion de grabaciones en caso de que el
avion se halle implicado en un accidente o incidente,
el operador se debe asegurar, en la medida de lo
posible, de la conservacion de todas las grabaciones
que vengan al caso contenidas en los registradores de
vuelo y, si fuese necesario, de los correspondientes
registradores de vuelo, asi como de su custodia,
mientras se determina lo que ha de hacerse con ellos
de conformidad con el RAC 13

Presentacion de grabaciones. El operador de un
avion que lleve registrador de datos de vuelo debe
presentar a la solicitud de la AHAC las grabaciones
hechas dentro de un periodo no mayor de 30 dias.
Utilizacién de grabaciones

(1) Las grabaciones del registrador de voz de cabina
de mando, no pueden ser utilizadas para fines
distintos de la investigacion de accidentes o
incidentes que estén sujetos a notificacion
obligatoria, a menos que todos los miembros
de la tripulacion afectada hayan dado su
consentimiento excepto cuando las mencionadas

grabaciones:

(1) Se utilicen por el operador exclusivamente
para fines de aeronavegabilidad o
mantenimiento; o

(i) Se eliminen los datos de identificacion; o

(111) Se divulguen con arreglo a procedimientos

Seguros.

Arrendamiento de aviones
Terminologia

Los términos utilizados en este apartado tienen el
siguiente significado:

(1) Arrendamiento.- Arreglo contractual por el cual
un transportista aéreo con la licencia apropiada
obtiene el control comercial de todauna aeronave
sin transferencia de la propiedad.

(2) Arrendamiento de un avion sin tripulacion (dry
lease).- Cuando el avidn va a ser operado bajo
el Certificado de Operador Aéreo (COA) del
arrendatario.

(b)

(3) Arrendamiento de un avién con tripulacion (wet
lease).- Cuando el avion va a ser operado bajo
el Certificado de Operador Aéreo (COA) del
arrendador.

(4) Fletamento — Entiéndase en esta regulacion que
el fletamento es una variante del arrendamiento
contripulacion paraefectos de cubrir operaciones
eventuales por tiempo limitado.

(5) Intercambio de aviones- Es el acuerdo aprobado
por las autoridades correspondientes entre
dos operadores para intercambiar sus aviones
en puntos aprobados, obligdndose entre los
operadores a operar dichos aviones bajo los
procedimientos de operacion mantenimiento y
MEL aprobados a cada uno en sus OpSpecs.

(6) Operador de un Estado miembro del Sistema
RAC.- Operador certificado de acuerdo al RAC-
OPS 1 por uno de los Estados miembros del
Sistema RAC.

Arrendamiento de aviones entre operadores de
Estados miembros del Sistema RAC.

(1) Cesidén en arrendamiento de aeronaves con
tripulacion (wet lease out).- El operador de
un Estado miembro del Sistema RAC que
proporcione un avién con su tripulacion
completa a otro operador de un Estado miembro
del sistema RAC, pero manteniendo todas las
funciones y responsabilidades establecidas en
la Subparte C del RAC-OPS 1, sigue siendo a

todos los efectos el operador del avion.

(2) Resto de arrendamientos.-

(1) Excepto lo establecido en el apartado (b) (1)
anterior, un operador de un Estado miembro del
que pretenda utilizar, o ceder, un avién de/a otro
operador de un Estado miembro del Sistema
RAC, debe obtener previamente la aprobacion
de su Autoridad. Cualquier condiciéon que
imponga la Autoridad dentro de la aprobacion,
debe incluirse en el acuerdo de arrendamiento

mismo que debe inscribirse en el Registro
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Aerondutico correspondiente.

Aquellos elementos de los acuerdos de
arrendamiento que sean aprobados por la
Autoridad, (que sean acuerdos distintos a los
de arrendamiento de aviones con tripulacion
completa y donde no existe transferencia
de funciones y responsabilidades), deben
considerarse, con relacion al avion arrendado,
variaciones del COA bajo el que van a operarse

los vuelos.

(c)  Arrendamiento de aviones entre un operador de un

Estado miembro del Sistema RAC y otro operador de

un Estado que no es miembro del Sistema RAC.

(1)

(ii)

2)

(i)

Adquisicion de aviones en arrendamientos sin

tripulacion (dry-lease-in).

Un operador de un Estado Miembro del
Sistema RAC puede arrendar preferentemente
aviones en dry-lease-in registrados en
un Estado miembro del Sistema RAC o
cualquier Estado signatario del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional siempre y
cuando cumpla las normativas OACI y las que
el Estado considere aplicables de acuerdo a su
legislacion; el arrendamiento sera aprobado
por la Autoridad.

Un operador debe garantizar que toda
diferencia del avion en arrendamiento respecto
de los requisitos establecidos en las Subpartes
K, y L del RAC OPS 1 sean notificadas a la
AHAC. La AHAC sdélo emitira una aprobacion
para este arrendamiento cuando considere

aceptables las diferencias notificadas.

Adquisicion de aviones en arrendamiento con

tripulacion (wet-lease-in)

Un operador de un Estado miembro del
Sistema RAC so6lo puede preferentemente
arrendar un avion en wet lease in a un operador
de un Estado miembro del Sistema RAC, o
cualquier Estado signatario del Convenio

(ii)

(A)

(B)

©)

(D)

(iii)

3)

(A)

sobre Aviacion Civil Internacional siempre
y cuando cumpla las normativas OACI y las
que el Estado considere aplicables de acuerdo
a su legislacion; el arrendamiento debe ser
aprobado por la Autoridad.

Un operador de un Estado miembro del sistema
RAC debe garantizar que en relacion al avion

en régimen de wet-lease:

Los estandares de seguridad del arrendador
tanto en operaciones como en mantenimiento
son equivalentes a los establecidos en las
RAC-OPS 1.

El arrendador es un operador titular de un COA
emitido por un Estado signatario del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional.

El'avion tiene un certificado de acronavegabilidad
estandar emitido de acuerdo con el Anexo 8§ de
OACL Un certificado de aeronavegabilidad
estandar emitido por un Estado Miembro del
Sistema RAC distinto del Estado responsable
por emitir el COA, es aceptable cuando sea
emitido de acuerdo al RAC-21.

Se cumplan los

requisitos regulatorios

nacionales del Estado del arrendatario.

Este arrendamiento solamente se permitira
para que un operador pueda explotar nuevas
rutas, servicios o cuando por inclusion de
nuevo equipo deba dar el entrenamiento

correspondiente a su tripulacion.

Cesion de aviones en arrendamiento sin

tripulacién (dry lease out).

Un operador de un Estado miembro del
Sistema RAC puede preferentemente, ceder
en arrendamiento sin tripulacion un aviéon a
cualquier operador de un Estado signatario del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
siempre que se cumplan las siguientes

condiciones:

La Autoridad haya eximido al operador del

Estado miembro del sistema RAC de los
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requisitos afectados del RAC-OPS 1 y una vez
que la Autoridad bajo cuyo COA va a operar
este avion, haya aceptado la supervision de la
operacion.

(B) El avion sea mantenido de acuerdo a un

programa de mantenimiento aprobado.

(4) Cesidon de aviones en arrendamiento con

tripulacion (wet lease out)

Un operador de un Estado miembro del Sistema RAC que
ceda un avion y su tripulacion completa a otra entidad y
retenga todas las funciones y responsabilidades de acuerdo
al RAC-OPS 1, seguira siendo el operador de este avion.

situaciones

(d) Arrendamiento de aviones en

excepcionales.

En circunstancias excepcionales en las que un
operador de un Estado miembro del Sistema
RAC se vea forzado a la sustitucion de un avion
de manera inmediata, urgente e imprevista, se
puede obviar la aprobacion requerida por el
apartado © (2) (i) siempre que:

(1) El arrendador sea un operador titular de un COA
emitido por un Estado miembro del Sistema RAC
o de un Estado signatario del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, que ademas esté
dentro de una lista de operadores previamente
aprobada por la AHAC;

a) Elperiodo de arrendamiento no exceda de 5 dias

consecutivos; y

(2) Se informe de manera inmediata a la AHAC el

uso de esta provision.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.037. Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional

El Poseedor de un Certificado de Operador Aéreo (COA) debe
establecer y mantener en forma continuada un SMS que sea
apropiado a la naturaleza y complejidad de las operaciones
autorizadas bajo el COA 'y que contemple los procedimientos

para detectar, prevenir y corregir las amenazas hacia la

seguridad operacional.

(b) El Sistema de Gestion de la Seguridad (SMS) debe

incluir;

1)  Una politica de Seguridad

2)  Un método para manejar reportes internos
y las acciones correctivas para prevenir la
concurrencia de deficiencias.

3)  Un plan para identificar las amenazas hacia la
seguridad operacional para evaluar y manejar
el riesgo.

4)  Un plan para asegurar que el personal esté
entrenado y competente para ejecutar sus
deberes.

5)  Un plan para medir el performance de
seguridad. Procedimientos para asegurar
que todo el personal esté consciente de sus
responsabilidades respecto al SMS.

6)  Un proceso para responder ante las auditorias
periddicas del SMS que ejecuta el Sistema de
Calidad.

(©) Responsabilidades del Directivo Responsable del
SMS:

(1) El Titular de un COA debe nombrar y
notificar a la AHAC el nombre del Directivo
Responsable para responder en su nombre
por el cumplimiento de las regulaciones y la
implementacién del Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional.

(2)  El Directivo Responsable del SMS debe ser
la persona que tiene control sobre el recurso

financiero y humano de acuerdo al COA.

(d) De acuerdo con las cuatro fases establecidas por
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI), como inicio de la fase I de implementacién
del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional el
operador debe presentar la siguiente documentacion
a la oficina del SSP de AHAC:

EN s
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. Nombramiento del Directivo responsable
y administrador del Sistema de Gestion de

Seguridad Operacional

. Descripcion del sistema
. Analisis de Brechas
. Plan de Implementacion del Sistema de Gestion

de Seguridad Operacional
. Manual del Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional SMS

Apéndice 2 al RAC OPS 1.037. Marco para los sistemas
de gestion de la seguridad operacional (SMS)

(a) El operador debe implantar y mantener un

sistema de gestion de la seguridad operacional

(SMYS), la aplicacion del marco sera directamente

proporcional al tamafio de la organizacion y a

la complejidad de sus servicios. El sistema debe

estar enmarcado bajo los cuatro componentes y

los 12 elementos que representan los requisitos

minimos en el establecimiento de un SMS que

a continuacion se detallan:

1. Politica y objetivos de seguridad operacional

(1)  Responsabilidad funcional y compromiso de la

direccion.

El operador debe definir la politica de seguridad operacional
de la organizacion de conformidad con los requisitos
nacionales e internacionales pertinentes y la misma llevara la
firma del directivo responsable de la organizacion. La politica
de seguridad operacional debe reflejar los compromisos de la
organizacion respecto de la seguridad operacional; incluira
una declaracion clara acerca de la provision de los recursos
necesarios para su puesta en practica; y se comunicara,
con un respaldo visible, a toda la organizacién. Dicha
politica debe incluir procedimientos de presentacion de
informes en materia de seguridad operacional; debe indicar
claramente qué tipos de comportamientos operacionales son
inaceptables; ademas debe incluir las condiciones en las que
no se podrian aplicar medidas disciplinarias. La politica de

seguridad operacional se debe examinar periodicamente para

garantizar que continue siendo pertinente y apropiada para la

organizacion.

(2) Obligacion de rendicion de cuentas sobre la
seguridad operacional.

El operador debe identificar al directivo que
independientemente de sus otras funciones, deba ser el
responsable ultimo y debe rendir cuentas, en nombre del
operador, respecto de la implantacion y el mantenimiento
del SMS. El operador debe definir claramente las lineas
de obligacion de rendicién de cuentas sobre la seguridad
operacional para toda la organizacion, incluida la obligacion
directa de rendicion de cuentas sobre seguridad operacional
de la administracion superior. El operador debe identificar,
ademas, las responsabilidades de todos los miembros de la
administracion, independientemente de las demas funciones
que desempetien, asi como las de los empleados, en relacion
con la eficacia de la seguridad operacional del SMS. Las
responsabilidades, la rendicion de cuentas y las autoridades
de seguridad operacional se deben documentar y comunicar
a toda la organizacion, debe incluir una definicion de los
niveles de gestion que tienen autoridad para tomar decisiones
relativas a la tolerabilidad de los riesgos de seguridad

operacional.

(3) Designacion del personal clave de seguridad

operacional

El operador debe identificar a un gerente de seguridad
operacional que sera la persona responsable y de contacto

para la implantacion y el mantenimiento de un SMS eficaz.

(4) Coordinacion del plan de respuesta ante

emergencias

El operador debe garantizar que el plan de respuesta ante
emergencias, permita la transicion ordenada y eficiente de
las operaciones normales a las operaciones de emergencia
y el posterior restablecimiento de las operaciones normales,
se coordine en forma apropiada con los planes de respuesta
ante emergencias de las organizaciones con las que deban

interactuar al prestar sus servicios.

B. T
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(5) Documentacion SMS

El operador debe elaborar un plan de implantacién del SMS
que debe contar con el respaldo de la administracion superior
de la organizacion y debe definir el enfoque de la organizacion
respecto de la gestion de la seguridad operacional de un modo
que cumpla con los objetivos de la organizacién en materia
de seguridad operacional. La organizacion debe elaborar y
mantener actualizada la documentacion relativa al SMS, en
la que se deben describir la politica y los objetivos del SMS,
sus requisitos, procesos y procedimientos, la rendicion de
cuentas, las responsabilidades y las autoridades respecto de
los procesos y procedimientos, asi como los resultados del
SMS. También, como parte de esa documentacion relativa al
SMS, el operador debe elaborar y mantener un manual del
sistema de gestion de la seguridad operacional (SMSM) para
comunicar a toda la organizacion su enfoque respecto de la

gestion de la seguridad operacional.

(b)  Gestion de riesgos de seguridad operacional

(1)  Identificacion de peligros

El operador debe elaborar y mantener un proceso que
garantice la identificacion de los peligros a sus procesos y
servicios operacionales. La identificacion de los peligros
debe estar basada en una combinacion de métodos reactivos,
proactivos y de prediccion para recopilar datos sobre
seguridad operacional.

(2)  Evaluaciony mitigacion de riesgos de seguridad

operacional
Eloperadordebe elaborary mantenerun proceso que garantice
el analisis, la evaluacion y el control de riesgos de seguridad
operacional asociados a los peligros identificados.

(c)  Aseguramiento de la seguridad operacional

(1) Supervision y medicion de la eficacia de la
seguridad operacional

El operador debe desarrollar y mantener los medios para

verificar la eficacia de la seguridad operacional de la

organizacion y para confirmar la eficacia de los controles de
riesgos de seguridad operacional. La eficacia de la seguridad
operacional de la organizacion se debe verificar en referencia
a los indicadores y las metas de eficacia de la seguridad
operacional del SMS.

(2) Gestion del cambio

El operador debe elaborar y mantener un proceso para
identificar los cambios dentro de la organizacién que puedan
afectar a los procesos y servicios operacionales; describir las
disposiciones adoptadas para garantizar una buena eficacia
de la seguridad operacional antes de introducir cualquier
cambio; y eliminar o modificar los controles de riesgos de
seguridad operacional que ya no sean necesarios o eficaces

debido a modificaciones del entorno operacional.

(3) Mejora continua del SMS

El operador debe elaborar y mantener un proceso para
identificar las causas de una actuacion deficiente del SMS,
determinar las consecuencias de las deficiencias del SMS en
los procesos, servicios operacionales y eliminar o mitigar las

causas identificadas.

(d) Promocion de la seguridad operacional

(1)  Instruccion y educacion

El operador debe elaborar y mantener un programa de
instruccion en seguridad operacional que asegure que el
personal cuente con la instruccion y competencias necesarias
para cumplir con sus funciones en el marco del SMS.
El alcance de la instruccién en seguridad operacional se
debe adaptar al grado de participacion en el SMS de cada

persona.

(2)  Comunicacion de la seguridad operacional

El operador debe elaborar y mantener un medio formal para la
comunicacion sobre seguridad operacional que asegure que
todo el personal tenga pleno conocimiento del SMS, difunda
informacion critica respecto de la seguridad operacional

y explique por qué se toman determinadas medidas sobre
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seguridad operacional y por qué se introducen o modifican

procedimientos de seguridad operacional

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.125 Documentos de a bordo
(Ver RAC-OPS 1.125)

En el caso de pérdida o robo de los documentos especificados
en RAC OPS 1.125, se permite continuar la operacion hasta
que el vuelo alcance la base principal de operaciones o algin

lugar donde los documentos puedan ser repuestos.

SUBPARTE C — CERTIFICACION Y VIGILANCIA
DEL OPERADOR AEREO

RAC-OPS 1.175

de un Operador Aéreo
(Ver Apéndice 1 al RAC OPS 1.175)
(Ver Apéndice 2 al RAC OPS 1.175)
(Ver Apéndice 3 al RAC OPS 1.175)
(Ver CCA OPS 1.175)

(Ver CCA OPS 1.175(d) (2))

(Ver CCA OPS 1.175(q))

Reglas generales para la certificacion

(a) Un operador no debe operar un avion con el propdsito
de realizar transporte aéreo comercial si no es bajo un
Certificado de Operador Aéreo (COA) y de acuerdo con
los términos y condiciones del mismo, emitido por la
AHAC.

(b) Elsolicitante de un COA, o de una variacion del mismo,
debe permitir a la Autoridad examinar todos los aspectos
relativos a la seguridad de la operacion propuesta que
demuestre la idoneidad técnica para la operacion.

(¢) EL Certificado de Operador Aéreo (COA) autoriza al
operador a realizar operaciones de transporte aéreo
comercial de conformidad con las especificaciones y
limitaciones de operacion.

(d) El solicitante de un COA:

(1)  No debe ser titular de un COA emitido por otra
Autoridad;
(2) Debe tener la sede principal de su empresa vy,

en su caso, la oficina registrada en el Estado

(e)

()

(2

responsable de la emision del COA (Ver CCA
OPS 1.175 (d) (2));

(3) Debe inscribir los aviones que seran operados
bajo el COA en el Estado responsable por la
emision del COA.

(4) Debe demostrar a satisfaccion de la AHAC que
es capaz de llevar a cabo operaciones seguras
que demuestren la idoneidad técnica para la
operacion.

(5) El solicitante de un COA por primera vez o la
peticion de una modificacion/enmienda en las
especificaciones y limitaciones para autorizar
una nueva clase de operacion, debe conducir
los vuelos de demostracion tal como hayan sido
aprobados por la AHAC.

(6) Todovuelode demostracionrequerido porel RAC
OPS 1 debe de efectuarse bajo los requisitos de
operacion y mantenimiento de las regulaciones
correspondientes.

(7) Una vez aceptado el programa de vuelos
de demostracion que se haya solicitado, la
Autoridad Aerondutica emitird una autorizacion
con la cual se realizara la demostracion de rutas

y aeropuertos propuestos.

Un operador puede operar aviones inscritos en el
Registro de Matricula de Aeronaves de un segundo
Estado, siempre que sea a satisfaccion de la AHAC
y cumpliendo con la legislacion de ese Estado de
matricula.

A fin de verificar el cumplimiento continuado del
RAC-OPS 1, el operador debe garantizar el acceso
de la Autoridad, tanto a su organizacion como a sus
aviones y con respecto al mantenimiento, a cualquier
organizacion RAC-145 asociada.

Cuando la AHAC esté convencida de que un operador
no puede realizar operaciones seguras, su COA debe
ser variado, suspendido o revocado. Ante situaciones
de incumplimiento grave, que pongan en peligro
la seguridad, la AHAC por razones de urgencia y

en salvaguardia del interés publico, puede adoptar
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(h)

(1)

W)

(k)

la suspension cautelar inmediata total o parcial de
las operaciones, a la vez que inicia el procedimiento
administrativo correspondiente.

El operador debe demostrar a satisfaccion de la AHAC

que:

(1) Su organizacion y estructura de administracion
son apropiadas y ajustadas a la escala y alcance de
la operacion; vy,

(2) Se han definido los procedimientos para la

supervision de las operaciones.

El operador debe nominar un Gerente Responsable, que
sea aceptable para la AHAC, con autoridad corporativa
necesaria para que todas las operaciones y actividades
de mantenimiento puedan ser financiadas y realizadas
de acuerdo con el estandar requerido por la AHAC (Ver
CCA OPS 1.035).

El operador debe nominar Gerentes aceptables para la
AHAC, que sean responsables de la administracion y
supervision (y sustitutos acreditados) de las siguientes

areas:

(1) Operaciones de vuelo;

(2) Area de mantenimiento;

(3) Capacitacion;

(4) Operaciones Terrestres.

(5) Sistema de Calidad

(6) Sistema de Manejo de la Seguridad Operacional
(SMS)

Gerentes responsables o nominados requisitos:

(1) De manera general se espera que los responsables
nominados puedan acreditar ante la AHAC que
poseenlaexperienciaylicenciasrequeridas, listadas
en los apartados desde el 2 hasta el 5 siguientes.
En casos particulares y de manera excepcional,
la AHAC puede aceptar una nominacion que no
cumpla completamente con los requisitos, pero

en este caso el nominado debe acreditar ante la

AHAC que dispone de una experiencia equivalente
y ademas de su capacidad para realizar de manera
efectiva las funciones asociadas al puesto y con el
tamafio de la operacion (y perfil equivalente de los
sustitutos).

(2) Los responsables nominados deben tener:

(1) Experiencia practica y conocimiento en la
aplicacion de los estandares de seguridad
operacional y  practicas operacionales
seguras.

(i) Buen conocimiento de:

(A) delas RACOPSYy cualquier procedimiento
o requisito asociado;

(B)  las especificaciones de operacion asociadas
al COA;

(©) la necesidad y contenido de las partes del

Manual de Operaciones que le afecten.

(3) Estar familiarizado con los sistemas de calidad y
seguridad operacional;

(4) Experiencia en administracion o un curso en
administracion aceptable para la AHAC; y,

(5) Cinco (5) afios de experiencia en trabajos
relacionados con su puesto actual, de los que al
menos dos deberian ser en la industria aecronautica

en un puesto apropiado.

(I) Operaciones de vuelo:

(1) El responsable nominado para operaciones de
vuelo o su sustituto, deben tener una licencia
de piloto RAC-LPTA valida y apropiada al tipo
de operacion realizada con el COA, segun los

siguientes:

(1) Si el COA incluye aviones certificados para
una tripulacion minima de dos pilotos: Una
licencia ATP emitida o validada por el Estado
emisor del COA;
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(i1) Si el COA incluye aviones certificados para
una tripulacion minima de un piloto, referirse
al Anexo 1 al RAC OPS 1 Seccion 1.

(m)  Sistema de mantenimiento:

El operador debe nominar dentro del Sistema de
Mantenimiento un responsable aceptable para la AHAC
para ocupar la posicion de Director o Gerente Técnico (o
posicion equivalente) el cual debe acreditar cumplimiento

con los requisitos establecidos en el RAC—145.30 Requisitos

del Personal Gerencial.

(n) Sistema de Calidad

Director o Gerente del Sistema de Calidad de Mantenimiento
y/o Operaciones, o posicion equivalente del operador. Para
que sea aceptado por la AHAC, la persona propuesta para
ocupar la posicion de Director o Gerente del Sistema de
Calidad o posicion equivalente, puede ser la misma persona
para Mantenimiento y de Operaciones o diferentes personas

en dichas posiciones.

(1) Debe(n) cumplir lo siguiente:

(1) Comun:

(A) Haber recibido, al menos, 40 horas lectivas
de capacitacion en temas especificos de
calidad y demostrar conocimientos en la
materia en un curso impartido por una entidad

oficialmente acreditada y autorizada.

(i1)) Operaciones

(A) Licencia ATP, comercial o despachador de
vuelo;

(B) Experiencia en lineas aéreas (Auditor,
instructor, supervisor, etc.)

(C) Debe demostrar conocimiento general de las

regulaciones generales

(iii)  Mantenimiento

El responsable del Sistema de Calidad de Mantenimiento,
0 posicion equivalente debe acreditar cumplimiento con los
requisitos establecidos en el RAC-145.30 Requisitos del

Personal Gerencial.

(iv)  Otros casos

(A) La autoridad de Aviacion Civil en
circunstancias especiales determinara
los requisitos en base y equivalencia a lo

expuesto en (1), (ii) y (iii) anteriores.

(0) Capacitacion:

El responsable nominado o su sustituto debe tener una
habilitacion de tipo o clase en vigor de una de las aeronaves
incluidas en el COA, disponer de la habilitacion de instructor
vigente y conocimientos sobre la metodologia de la

ensenanza.

(p) Operaciones Terrestres:

El responsable nominado debe tener un conocimiento
profundo del concepto de operaciones

terrestres del titular del COA.

(qQ) Si es aceptable para la AHAC, una persona puede
encargarse de mas de un area de responsabilidad. Para
operadores que dispongan de 20 empleados o menos a
dedicacion completa, se requiere un minimo de dos personas
para cubrir las primeras cuatros areas de responsabilidad.
Para operadores que dispongan entre 21 a 50 empleados a
dedicacion completa, se requiere un minimo de tres personas
para cubrir las primeras cuatro areas de responsabilidad. Para
operadores que dispongande 51 omas empleados adedicacion
completa, se requiere un minimo de cuatro personas para
cubrir las primeras cuatro areas de responsabilidad, enlistadas

en el punto (j).

B. I
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(1)

()

(s)

®

(u)

V)

(W)

(x)

(y)

(2)

RAC-OPS 1.180

Combinaciénderesponsabilidadesentre Responsables
Nominados (Ver (q)).

(1) Laaceptabilidad de que una tinica persona ocupe
varios puestos, asi como también la ocupacion
del puesto de Gerente Responsable, dependera
de la naturaleza y escala de la operacion. Las
dos areas a considerar son la competencia y
capacidad individual para cumplir con sus

responsabilidades.

Para operadores que dispongan de 20 empleados o
menos con dedicacion completa, una o mas area de
responsabilidad pueden ser cubiertas por el Gerente
Responsable, si es aceptable para la AHAC.

El operador debe garantizar que cada vuelo se lleve a
cabo de acuerdo con el Manual de Operaciones.

El operador debe disponer de los medios adecuados para
garantizar la asistencia segura en tierra de sus vuelos.
El operador debe garantizar que sus aviones estén
equipados y sus tripulaciones calificadas, segiin sea
requerido, para cada zona y tipo de operacion.
Eloperadordebecumplirlosrequisitosdemantenimiento,
de acuerdo con la Subparte M, para todos los aviones
operados bajo los términos de su COA.

El operador debe facilitar para su aceptacion y/o
aprobacion a la AHAC una copia de su Manual de
Operaciones, segin se especifica en la Subparte P, asi
como de todas sus modificaciones y revisiones.

El operador debe mantener medios de apoyo operativo
adecuados para el area y tipo de operacion en la base
principal de operaciones.

El COA es un documento personal e intransferible a
cualquier otra entidad fisica o juridica.

En caso de realizarse evaluaciones técnicas conjuntas,
las actividades que deban ser realizadas por la AHAC
de acuerdo con lo establecido en esta RAC RAC OPS

1, deben ser llevadas a cabo por el equipo conjunto.

Emision, variacion y continuidad

de la validez de un COA

| 86 |3}

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

No se debe emitir o variar un COA y éste no debe

continuar siendo valido, a menos que:

(1) Los aviones que se operen tengan un Certificado
de Aeronavegabilidad estandar que se haya
emitido de acuerdo con el Anexo 8 de OACI.

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

(3) El operador haya demostrado a satisfaccion de la

AHAC que es capaz de:

(i) Establecer

adecuada;

y mantener una organizacion
(i1) Establecer y mantener un sistema de calidad de
acuerdo con el RAC-OPS 1.035;

Cumplir los de entrenamiento

(ii1) programas
requeridos;

(iv) Cumplir los requisitos de mantenimiento, de
acuerdo con el tipo y alcance de las operaciones
que se especifiquen,

(v) Cumplir con todo lo establecido en la RAC-

OPS 1.175.

No obstante lo previsto en el RAC-OPS 1.185 (e), el
operador debe notificar a la AHAC, tan pronto como
sea posible, cualquier cambio de la informacion
presentada de acuerdo con el RAC-OPS 1.185 (a).

Si no se ha demostrado, a satisfaccion de la AHAC
el cumplimiento con los requisitos del subparrafo (a)
anterior, la AHAC puede requerir la realizacion de
uno o mas vuelos de demostracion, operados como si
se tratara de vuelos de transporte aéreo comercial.
Durante la vigencia del COA, la AHAC debe
establecer un sistema para la supervision y vigilancia
permanente del cumplimiento de las obligaciones del
operador en sus manuales y las especificaciones y
limitaciones de operacion aprobados.

Los operadores que interrumpan sus operaciones
durante mas de dos meses, o que no las inicien
transcurrido un mes desde la emision del COA, deben
someter a la AHAC la decision de la reanudacion o
el comienzo de sus operaciones, indicando las causas

de la inactividad. La AHAC, tenidas en cuenta las

Derechos Reservados



RAC-OPS 1.185

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Seccion B Avisos Legales

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D.C., 8 DE AGOSTO DEL 2017

No. 34,411

circunstancias del caso, resolverad si el operador debe
iniciar un nuevo proceso de certificacion para obtener

un nuevo COA.

Requisitos administrativos

(Ver CCA OPS 1.185(b))

(a)

(b)

El operador debe garantizar que en la solicitud inicial
de un COA y en la de cualquier enmienda o variacion

del mismo, se incluya la siguiente informacion:

(1) El nombre oficial y razén social, direccion

y direccion postal del solicitante; base
principal de operaciones y base principal de
mantenimiento.

(2) Una descripcion de la operacion propuesta;

(3) Una descripcion de la estructura organizativa;

(4) EIl nombre del Gerente Responsable con sus
direcciones de contacto;

(5) Los nombres de los responsables de los
principales cargos, que incluya el de los
Gerentes de operaciones de vuelo, sistema de
mantenimiento, capacitacion y operaciones
de tierra, sistema de calidad y gestion de la
seguridad operacional (SMS), junto con sus
calificaciones, experiencia y direcciones de
contacto; y

(6) El Manual de Operaciones.

(7) Plan de capacitacion de todo el personal de la
organizacion.

(8) Plan de vuelos de demostracion.

(9) Plan de evacuacion de emergencias.

(10) Plan de inspecciones para la base principal

de operaciones, estaciones, aviones €
instalaciones.

(11) Carta de Cumplimiento del sistema de
manuales.

Con respecto exclusivamente al sistema de

mantenimiento del operador, se incluird en la
solicitud inicial de un COA y de cualquier variacion o
renovacion del mismo, y para cada tipo de avidon que

se vaya a operar, la siguiente informacion:

(©)

(d)

(e)

RAC-OPS 1.190

(1) Manual de Organizacion de mantenimiento
del operador.

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

(3) La Bitacora de mantenimiento del avion:

(4) Ensucaso, las especificaciones técnicas de los
contratos de mantenimiento entre el operador
y cualquier organizaciéon de mantenimiento
aprobada de acuerdo con RAC-145;

(5) Descripcion y numero de aviones (modelo,

nimero de serie y registro);

La solicitud para la emision inicial de un COA se debe
presentar con una antelacion de 90 dias a la fecha
prevista de iniciar con la FASE 2 (Ver RAC OPS 1.190
(b))

La solicitud para enmendar o variar un COA se debe
presentar como minimo 60 dias antes de la fecha
prevista de la operacion.

Se debe notificar ala AHAC con una antelacion minima
de 10 dias, la propuesta de cambio del responsable
para cualquiera de las seis areas de responsabilidad
definidas.

Fases del proceso de emision de un

certificado de operador aéreo (COA)

El proceso de evaluacion técnica llevado a cabo por la AHAC

al objeto de verificar el cumplimiento por parte del operador

con los requisitos establecidos en el RAC-OPS 1, se dividira

en las siguientes fases:

(2)

(b)

(c)

Presolicitud (FASE 1). Gestion que realiza el operador

ante la Autoridad al objeto de obtener informacion
de los requisitos y procedimientos existentes para la
obtencion del COA

Solicitud (FASE 2).- Presentacion por parte del

operador ante la Autoridad de la solicitud de emision
de un COA, de acuerdo a lo establecido en RAC-OPS
1.185.

Evaluacion documental (FASE 3).- Revision por

parte de la Autoridad de la documentacion requerida,

5. 1A
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y comunicaciéon al operador de las discrepancias

detectadas para su correccion.

(d) Demostraciéon técnica (FASE 4).- Evaluacion técnica
llevada a cabo por la Autoridad sobre aviones,
procedimientos e instalaciones del operador al objeto
de determinar su adecuacion con lo establecido en la
documentacién presentada en su solicitud. En esta fase
pueden incluirse los vuelos de demostracion que la
Autoridad estime necesarios, en su caso.

(e) Emision del COA (FASE 5).- Accion legal mediante el

que la Autoridad emite el COA y las especificaciones

y limitaciones de operacion una vez verificado
el cumplimiento del operador con los requisitos
establecidos en RAC-OPS 1.

RAC-OPS 1.193 Solicitud inicial del COA.

El solicitante de un COA por primera vez o el solicitante para
una enmienda o variacion de un COA, debe realizar el tramite
en forma simultanea con el otorgamiento del certificado de
explotacion; de manera que exista un margen razonable de
tiempo para llevar a cabo el proceso de certificacion técnica;
dicho plazo no debe ser superior a doce meses contados en
dias habiles a partir de la fecha de presentacion de la solicitud
formal (FASE 2) hasta que la AHAC otorgue el respectivo
COA, salvo en casos especiales donde por la naturaleza del
proceso se pueda extender. El proceso de certificacion del
operador se puede dar por terminado si la AHAC no percibe
que exista actividad por parte del solicitante en los ultimos

90 dias calendario.

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.175

Contenido y condiciones del Certificado de Operador Aéreo
(COA)

(a) EI COA es un instrumento oficial y debe incluir por lo

menos la informacion siguiente:

(1) Estado del Operador y autoridad expedidora.
(2) Numero del certificado de operador de servicios

aéreos y fecha de vencimiento.

(3) Nombre del Operador, razon social (si difiere de
aquel) y direccion de su oficina principal.

(4) Fecha de expedicion, y nombre, firma y titulo del
representante de la autoridad expedidora.

(5) El lugar. En un documento controlado llevado a
bordo, donde pueda encontrarse la informacion
de contacto de las autoridades de gestion

operacional.

(b) El titular de un COA debe mantener un ejemplar
actualizado de este certificado junto con sus
especificaciones y limitaciones de operacion asociadas

en su base principal de operaciones.

(c) Los certificados de operador aéreo y sus especificaciones
y limitaciones de operacion, deben utilizar el formato
indicado, e incluir como minimo la informacion
enumerada, en el Apéndice 3 al RAC-OPS 1.175.

Apéndice 2 del RAC-OPS 1.175

Gestion y organizacion del titular de un COA

(a) General. El operador debe tener una estructura de
gestion solvente y eficaz para garantizar la ejecucion
de las operaciones aéreas con seguridad. Los Gerentes
o responsables de area deben tener una competencia
en gestion junto a una calificacion técnica/operativa
adecuada en aviacion.

(b) Gerentes o Responsables nominados

(1) El Manual de

los nombres de los Gerentes o Responsables

Operaciones debe contener
de 4area y una descripcion de sus funciones
y responsabilidades. Se debe comunicar a la
AHAC por escrito cualquier cambio que se haya
hecho o se pretenda realizar en relacion con sus
nombramientos o funciones.

(2) El operador debe tomar las medidas oportunas
que garanticen la continuidad de las funciones de
supervision nombrando sustitutos acreditados en

ausencia de los responsables nominados.

EN s
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Una
Responsable de area nombrado por el titular de un

persona nominada como Gerente o
COA, no puede ser nominado como Gerente de
area de otro COA, a menos que sea aceptable para
las Autoridades afectadas.

Las

Responsables de area deben ser contratadas para

personas nominadas como Gerentes o
trabajar las horas suficientes de forma que puedan
desarrollar completamente las funciones de gestion

asociadas con el alcance y escala de la operacion.

(c)  Idoneidad y supervision de personal

(1)

2)

3)

Miembros de la tripulacion. El operador debe
contratar un nimero suficiente de tripulantes de
vuelo y de cabina de pasajeros para la operacion
prevista, que se hayan entrenado y verificado,
segun corresponda, de acuerdo con lo establecido
en la Subparte Ny O.

Personal de tierra:

(i) La cantidad del personal de tierra dependera
de la naturaleza y de la magnitud de las
operaciones. En particular los departamentos
de operaciones y asistencia en tierra, deben
estar dotados de personal entrenado y
con un minucioso conocimiento de sus
responsabilidades en la organizacion.

(i1) Un operador que contrate a otras organizaciones
para prestar determinados servicios, debe
de elaborar politicas y procedimientos para
los trabajos que realicen en su nombre y
ademds debe conservar la responsabilidad del
cumplimiento de los estandares adecuados. En
estas circunstancias, debe ser obligacion de uno
de los responsables garantizar que cualquier
contratista cumpla los estandares requeridos.

Supervision interna del operador

(1) El nimero de supervisores que se designe
depende de la estructura del operador y del
numero de personas contratadas. Deben estar
definidas sus funciones y responsabilidades

(d)

(e)

y se deben planificar sus actividades de
vuelo para que puedan desempedar las
responsabilidades de supervision.

(ii)) Deben definirse las obligaciones y
responsabilidades de estos supervisores,
asi como cualquier otro compromiso

acordado, a fin de que puedan descargar sus
responsabilidades de supervision.

(i11)) Lasupervision de los tripulantes y el personal

de tierra debe ser ejercida por personas con
experiencia y cualidades suficientes para
garantizar el cumplimiento de los estandares
especificados en el Manual de Operaciones.

Instalaciones para el personal

(1)

(2)

El operador debe garantizar que el espacio de
trabajo disponible en cada base de operaciones es
suficiente para el personal que tiene relacién con
la seguridad de las operaciones de vuelo. Se deben
considerar las necesidades del personal de tierra
que tiene relacion con el control operacional, el
archivo y la presentacion de registros esenciales,
asi como la planificacion de vuelos por parte de
las tripulaciones.

Los servicios de oficina deben ser capaces, de
repartir sin demora las instrucciones operativas u
otra informacion a todas las personas afectadas.

Documentacion. El operador debe realizar los

acuerdos necesarios para la elaboracion de manuales,

sus enmiendas y otra documentacion.

Apéndice 3 del RAC OPS 1.175
Certificado de Operador Aéreo (COA)

(a). El Certificado de Operador Aéreo (COA) y sus

(b).

especificaciones relativas a las operaciones, especificas
para cada modelo deben contener la informacion minima
requerida en los cuadros (1) y (2) respectivamente.

El Certificado de Operador Aéreo y sus especificaciones
relativas a las operaciones deben definir las operaciones

que esta autorizado a realizar el operador.

B. 1N
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(1) Plantilla del COA
CERTIFICADO DE OPERADOR AERED
(AIR OPERATOR (ERTIFICATE)
HONDURAS B
A *

AGENCIA HONDUREMNA
DE AEROMNAUTICA CIVIL

AGENCIA HONDURENA DE AERONAUTICA CIVIL

L e
* o

Puntos de contacto operacionales:
(Operations! Points of Contsct):

Teléfono:

Fax:
E-mail:

Fecha de vencimiento:
(Expiry dada):

goc Nombre comercial:
(2] fao g | 4 |
Direccion del Operador:
(Oparator addrass): El
Teléfono:
(Talaphona):

Fax:

Correo-e:
(E-mai]:

La informacién de contacto donde se
puede ubicar a las autoridades de
gestion operacional sin  demoras
indebidas, se proporciona en:

(Contact deialk, at which aperational management|
can be contactad’ without undue dalay. are listed in):

Por el

presente, se certifica que |9_|

especificaciones relativas a las operaciones que se adjuntan, de conformidad con el Man
la Lev de Aerondutica Civil de Honduras, el RAC-OPS 1, v cualguier ofra norma gue se

estd autorizado a realizar operaciones de transporte aéreo comercial, segan se define en las

(This cartifies that AVIATSA is authorized fo perform commercial air gperations, as dafined in the atiached gpé
Contral Manwal, Asronaubical Gl Law of Honduras, RAC-OPS 1, and any other applicable reqgulztion ]

Operaciones, y con gl Manual de Control de Mantenimiento
10 pble.
Lpacifications, in accordance with Operations Manual. and Maintenance

Fecha de expedicidn:
(Date of issua):

Nombre y firma:
(Mame and signatura):

[r] P

Titulo: |i|

{Title):

Director AHAC

Clave:

EN s

1. Ntmero de COA tnico, expedido por la AHAC.

2. Fecha a partir de la cual pierde validez el COA

(dd-mm-aaaa).

3. Nombre registrado del operador.

4. Nombre comercial del operador, si es diferente
al nombre registrado. Insértese la abreviatura
“gec” (“‘que comercia como”) antes del nombre

comercial.

5. Direccion de la oficina principal del operador.

6. Numeros de teléfono y de fax, con sus correspon-
dientes codigos de area, de la oficina principal
del operador. Incluir también direccion de correo

electrénico, si posee.

7. La informacién de contacto incluye los nimeros

de teléfono y de fax, con los correspondientes

codigos de area, y la direccion de correo electrd-
nico (si la poseen) en donde se puede ubicar, sin
demoras indebidas, a las autoridades de gestion
operacional para cuestiones relativas a operacio-
nes de vuelo, aeronavegabilidad, competencias de
las tripulaciones de vuelo y de cabina, mercancias

peligrosas y otros asuntos, segun corresponda.

8. Insertar el documento controlado, llevado a bordo,
en el que se proporciona la informacion de contac-
to, con la referencia al parrafo o pagina apropia-
dos. Por ejemplo, “En el Capitulo 1, 1.1 del ma-
nual de operaciones, Generalidades/Informacion
basica, se proporciona informacion de contacto”;
o “En la pagina 1 de las especificaciones de las
operaciones se proporciona...”; o “En un adjunto

de este documento se proporciona...”.

9. Nombre registrado del operador.

10. Insertar referencia a las normas de aviacidn civil

pertinentes.
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11. Fecha de expedicion del COA (dd-mm-aaaa).

12. Titulo, nombre y firma del representante de la
Autoridad. El COA también podra llevar un

sello oficial.

de la aeronave, se debe incluir la siguiente lista
de autorizaciones, condiciones y limitaciones;
informacion de contacto de la autoridad expe-
didora, nombre y numero de COA del operador,
fecha de expedicion y firma del representante de

la autoridad expedidora, modelo de la aeronave,

Especificaciones relativas a las operaciones para cada tipos y area de operaciones, limitaciones y auto-
modelo de aeronave. rizaciones especiales.
(2). El formato de las especificaciones relativas a las
(1). Para cada modelo de aeronave de la flota del operaciones al que se hace referencia en el punto
operador, identificado por marca, modelo y serie (b) anterior, debe ser el siguiente.
ESPECIFICACIONES DE LAS OPERACIONES
O {OPERA TTONS SPECIFICA TIONS)
(sujetas a las condiciones aprobadas en el Manual de Operaciones)
{subject to the approved condTions [nihe Qpenstions Mo}
INFOBRMACION DE CONTACTO DE LA AUTORIDAD EXPEDIDNOEA
(ISSUING AUTHORITY CONTACTDETAILS)
Telefono: (5043 2233-1115 Fax: (504} 2233-1622 Correo E: wwrw zhac sobhn
(Telgphane) {Fuam (E-muai}
COA# _ | 1 [ Nombredel Operador: Fecha: Firma:
AL = {Qperarar name {Diare} {SIEHarure]
2
gee Nombre comercial: Numero de revision: 3 Sub-Director AHAC
{Dda trading name): {Revision number] {Seliaj
Modelo de aeronave: i
S Mhlarca / Modelo Mumero ds seris hlatricula
Mrmyfimerure Wodel) {Serial Number) {Regisrer)
Tipo de operaciones: Transporte Asrso Comercial
{Tipes af operation): {Commercia air frasparsrion; |:| Paszajeros D Carga D Oires: | 5§ [
Passengers) {Carga) {Crher)
Area de operadones:
{dreajs) af operarion o
Limitaciones especiales:
(Special imitgdans) 7
N ramormmss | S| MO | A irrorats) [ o]| COMENTARIOS
- ) o {YES) (N I ) ’ 8 (REMARES)
Mercancias pelisrosas: D |:|
Operacion con baja visibiidad 0
{Low visidIlIy operafons)
Aproximacion v Aterrizaje D |:| CAT: EVE: = DH: f
{dprroach and lawding)
Despegue O | O [svr__ = | 10
l:réd.i.r.c.n:npemr:inmlu
{Cperariongl credi (5] D |:| 11
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RVvsM  [] NA | 12
Umbral de tiempo: mintes

EDTO |:| NA 13 {Threshold time): {minutes) 14

o Tiempo de desviacion maximo: mintes

(Maximum diversion time): (mifnuies)

Especificaciones de navegacion para las

operaciones PBN 15

(Navigation specification for PEN aperations) D D

Mantenimiento de la aeronavegabilidad

{Cantinuing ainvarthiness) 16

EFB 17

Otros

{Cither) |:| |:| 18

Descripcion del llenado:

1.

Insertar nimero de COA correspondiente.
Insertar el nombre registrado del operador y
su nombre comercial, si difiere de aquél, en el
espacio designado como “qcc” (abreviatura para
indicar “que comercializa como” de la locucion
inglesa “doing business as”, que significa
“realiza sus actividades bajo el nombre comercial
siguiente”).

Fecha de emision de las especificaciones
relativas a las operaciones (dd-mm-aaaa) con su
correspondiente niumero de revision y firma del
representante de la Autoridad expedidora o su
designado.

Insertar Marca, Modelo, Serie y Matricula de
la(s) aeronave(s) del operador. (Refiérase a la
nota)

Otro tipo de transporte (especificar) (p. ej.,
servicio médico de emergencia).

Enumerar las dreas geograficas en que se realizara
la operacion autorizada (por coordenadas
geograficas o rutas especificas, region de
informacion de vuelo o limites nacionales o

regionales).

10.

11.

12.

13.

14.

Enumerar las limitaciones especiales aplicables
(p- €J., VFR unicamente, de dia inicamente).
Enumerar en esta columna los criterios mas
permisivos para cada aprobacion o tipo de
aprobacion (con los criterios pertinentes).
Insertar la categoria de la operacion de
aproximacion por instrumentos (CAT II, IIIA,
[IIB o IIIC). Insertar la RVR minima en metros y
la altura de decision en pies. Se debe utilizar una
linea por categoria de aproximacion enumerada.
Insertar la RVR minima de despegue aprobada en
metros. Se debe utilizar una linea por aprobacion
si se otorgan aprobaciones diferentes.

Lista de las capacidades de a bordo (es decir,
aterrizaje automatico, HUD, EVS, SVS, CVS)y
créditos operacionales conexos otorgados.

El casillero “No se aplica (N/A)” s6lo puede
tildarse si el techo méximo de la aeronave es
inferior a FL 290.

Si la aprobacion de los vuelos con tiempo de
desviacion extendido (EDTO) no se aplica,
seleccione “N/A”. De otro modo, deben
especificarse el umbral de tiempo y el tiempo de
desviacion maximo.

El umbral de tiempo y el tiempo de desviacion
maximo también pueden indicarse en distancia

(NM), asi como el tipo de motor.
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15. Navegacion basada en la performance (PBN):
se utiliza una linea para cada aprobacion de las
especificaciones de navegacion PBN (p. ej.,
RNP AR APCH, RNP 10), con las limitaciones
pertinentes enumeradas en la columna
“Aprobaciones Especificas”.

16. Insertar el nombre de la persona/organizacion
responsable de garantizar el mantenimiento de
la aeronavegabilidad de la acronave, asi como la
normativa aplicable al COA, o una aprobacion
especifica (p. ej., EC2042/2003, RAC OPS 1,

Subparte M).

17. Lista de las funciones EFB con cualesquiera
limitaciones aplicables.

18. En este espacio pueden ingresarse otras

autorizaciones o datos, utilizando una linea

(o cuadro de varias lineas) por autorizacion

(p. €j., autorizacioén especial de aproximacion,

MNPS, performance de navegacion aprobada,

intercambios, arrendamientos, exenciones).

Nota: Para cada modelo de aeronave de la flota del operador,
identificado por marca, modelo y serie de la aeronave, se
incluird la siguiente lista de autorizaciones, condiciones
y limitaciones: informacién de contacto de la autoridad
expedidora, nombre y niimero de AOC del operador, fecha
de expedicion y firma del representante de la autoridad
expedidora, modelo de la aeronave, tipos y area de
operaciones, limitaciones y autorizaciones especiales. Si las
autorizaciones y limitaciones son idénticas para dos o mas

modelos, esos modelos podran agruparse en una lista unica.

SUBPARTE D PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

RAC-OPS 1.195 Control operacional y despacho de
vuelos. Funciones y responsabilidades.
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.195)

(Ver CCA OPS 1.195)
(Ver CCA OPS 1.195(c))
(Ver CCA OPS 1.1950©)

El operador:

(a)  Debe establecer y mantendra un método, aprobado
por la AHAC, para ejercer el control operacional;

(b)  Debe ejercer el control operacional sobre cualquier
vuelo operado bajo los términos de su COA, mediante
el establecimiento deun Centro de Control Operacional
y de Despacho (CCOD), o Unidad equivalente.

(c)  El operador debe asignar a este CCOD el ntimero
suficiente de despachadores de vuelo para garantizar
el adecuado control operacional de cada vuelo.

(d)  El despachador de vuelo debe ser titular de una

licencia emitida de acuerdo al RAC-LPTA. y

(1) demostrar al operador conocimientos sobre:

(1) El contenido del manual de operaciones;
(11) El equipo de radio de los aviones empleados; vy,
(iii) El equipo de navegaciéon de los aviones

utilizados.

(2) Demostrar al operador conocimientos de los
siguientes detalles sobre las operaciones de
las que es responsable y las aéreas en que esta

autorizado a ejercer la supervision del vuelo.

(i) Las condiciones meteorologicas estacionales y
las fuentes de informacidon meteorologica;

(i1) Los efectos de las condiciones meteorologicas en
la recepcion de senales por radio en los aviones
empleados;

(ii1) Las peculiaridades y limitaciones de cada uno
de los sistemas de navegacion empleados en la
operacion; y,

(iv) Las instrucciones para la carga del avién

(3) Demostrar al operador conocimientos y habilidades
relacionados con la actuacion humana pertinente a

las funciones de despacho; vy,

B. I
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(4) Demostraraoperadorlacapacidaddedesempefiar
las funciones sefaladas en inciso (e) siguiente;

(e)  El despachador de vuelo debe tener las siguientes
responsabilidades:

(1) Llevar a cabo las actividades establecidos en
RAC-OPS 1.605 y preparar los documentos
de peso y balance antes de cada vuelo, de
conformidad con lo indicado en RAC-OPS
1.625

(2) Preparar y presentar a la dependencia ATS
apropiada el Plan de Vuelo ATS

(3) Preparar el Plan de Vuelo Operacional, siguiendo
lo requerido en RAC-OPS 1.1060

(4) Ayudar y/o coordinar con el piloto al mando en la
preparacion del vuelo, siguiendo lo establecido
en RAC-OPS 1.290

(5) Proporcionar al piloto al mando los reportes
actualizados disponibles, o la informacion
sobre la condiciébn del aeropuerto y sobre
las irregularidades en las facilidades para la
navegacion, que puedan afectar el vuelo.

(6) Antes del vuelo debe proporcionar al piloto al
mando todo reporte o prondstico sobre el tiempo
que tenga a disposicion y que pueda afectar la
seguridad del mismo, tales como turbulencias
de aire claro, tormentas, cortantes de viento de
baja altura, para la ruta a ser volada y de cada
aeropuerto a ser usado.

(7) Durante el vuelo, el encargado de operaciones
de vuelo debe proporcionar al piloto al mando
toda la
condiciones meteoroldgicas e irregularidades

informacion adicional sobre las
en las facilidades o servicios que puedan afectar
la seguridad del mismo, ademas -cualquier
enmienda al plan de vuelo que se requiera en el
curso del mismo.

(8) EI despachador de vuelo debe dar seguimiento
del vuelo desde su inicio hasta su terminacion.

(9) Eloperador debe garantizar que todo despachador
de vuelo realiza el entrenamiento de conversion,
diferencias o familiarizacion y recurrente, segin
corresponda, de acuerdo con lo establecido en el
Apéndice 1 al RAC-OPS 1.195.

(10) En caso de una emergencia, el despachador
debe:

(i) iniciar los procedimientos establecidos en el
manual de operaciones. Evitando tomar medidas

incompatibles con los procedimientos ATC; vy,

(f) El centro de control de operaciones y despacho de vuelo
no debe adoptar ninguna medida incompatible con los

procedimientos establecidos por:

(1)  Control de transito aéreo (ATS),

(2)  Servicio meteorologico,

(3) Servicio de comunicaciones.

(g) El despachador de vuelos debe coordinar primero con la
correspondiente dependencia ATS antes de comunicar
al piloto al mando la informacion relativa a la seguridad
operacional que pueda necesitarse para la realizacion
segura del vuelo, relacionada con enmiendas al plan de
vuelo que se requieran. (Ver CCA OPS 1.195(g).

(h) El despachador de vuelo que haya dejado de prestar
sus servicios durante 12 meses consecutivos no se le
debe asignar funciones a no ser que cumplan con las
disposiciones de entrenamiento establecidas RAC-
LPTA.

RAC OPS 1.198
CCOD
(a) Todo operador realizando operaciones bajo RAC OPS 1

Comunicacion de aeronaves con

debe demostrar a satisfaccion de la AHAC que para sus
aeronaves con un peso maximo de despegue superior a

5700 Kg. y todas las aeronaves de turbina:

(1) Deben mantener radiocomunicacion apropiada
en doble sentido a lo largo de la ruta de vuelo
entre cada aeronave y la oficina de despacho, o
por otros medios de comunicacion aprobados por
la AHACG; y,

(2) Deben mantener radiocomunicacion apropiada
en doble sentido, entre cada aeronave y la unidad

de control de trafico aéreo.

EXs
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(b)  El sistema de comunicacidon entre la aeronave y la
oficina de despacho debe ser independiente de los

sistemas de comunicacion de la unidad de ATC.

RAC-OPS 1.200

El operador debe proporcionar un ejemplar del manual de

Manual de Operaciones

operaciones elaborado de acuerdo con la Subparte P, junto con
todas las enmiendas y revisiones para someterlo a revision y
aceptacion y, donde se requiera, a aprobacion, ademas debe
proporcionar dicho Manual de Operaciones, para uso y guia
del personal de operaciones. El Manual de Operaciones se
modificard o revisard, siempre que sea necesario, a fin de
asegurar que este al dia la informacion en el contenida. Todas
estas modificaciones o revisiones se comunicaran al personal
que deba usar dicho manual. El operador debe incorporar
en el Manual de Operaciones todo texto obligatorio que la
AHAC le pueda exigir.

RAC-OPS 1.205

operaciones

Competencia del personal de
El operador debe garantizar que todo el personal asignado,
0 que tenga una participacion directa en las operaciones de
tierray de vuelo esté debidamente instruido, haya demostrado
su capacidad para desempefiar sus funciones particulares,
conozca sus responsabilidades y la relacion entre sus

obligaciones y la operacion en su conjunto.

RAC-OPS 1.210 Establecimiento de procedimientos
(Ver CCA OPS 1.210(a))
(Ver CCA OPS 1.210(b))

(a) El

instrucciones, para cada tipo de avion, que incluyan

operador debe establecer procedimientos e
las funciones del personal de tierra y de los tripulantes,
para todo tipo de operaciones tanto en tierra como en
vuelo. (Ver CCA OPS 1.210(a))

(b)  El operador debe establecer listas de verificacion para
su uso por los miembros de la tripulacion en todas las
fases de operacion del avion, en condiciones normales,
anormales y de emergencia, segin el caso, a fin de
garantizar que se sigan los procedimientos del Manual
de Operaciones. (Ver CCA OPS 1.210(b)). En el disefio

y utilizacion de las listas de verificacion se observaran

los principios relativos a factores humanos.

(c) El operador no debe requerir a ningin miembro de la
tripulacion que realice cualquier actividad durante las
fases criticas del vuelo que no sean las requeridas para
la operacion segura del avion. (Ver RAC-OPS 1.194

(a)(7))

RAC-OPS 1.215

Transito Aéreo

Utilizacion de los Servicios de

El operador debe garantizar que se utilicen los Servicios
de Transito Aéreo en todos los vuelos en los que estén

disponibles.

RAC-OPS 1.216 Instrucciones Operacionales en vuelo
(Ver CCA OPS 1.216)

El operador debe garantizar que las instrucciones
operacionales en vuelo que involucren un cambio en el plan
de vuelo ATS deben, cuando sea posible, ser coordinados
con la unidad de ATS antes de transmitir los cambios a la

acronave.

RAC-OPS 1.220
Operador
(Ver CCA OPS 1.220)

Autorizacion de Aer6dromos por el

(a) El operador solo puede usar los aerédromos que
sean adecuados a los tipos de avidon y operaciones
pertinentes.

(b) Con sujecion a las condiciones publicadas para su
uso, los aerodromos y sus servicios e instalaciones
deben estar disponibles continuamente para las
operaciones de vuelo durante sus horas de operacion
publicadas, independientemente de las condiciones

meteoroldgicas.

RAC-OPS 1.225

Aerodromo

Minimos de Operacion de

(a) El operador debe establecer los minimos de operacion
de aerddromo, de acuerdo con el RAC-OPS 1.430,
para cada aerédromo de salida, destino o alterno cuya
utilizacion se autorice de acuerdo con el RAC-OPS
1.220.
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(b) Estos minimos deben tener en cuenta cualquier
incremento que imponga la AHAC a los valores
especificados en el subparrafo (a) anterior.

(c) Los minimos para un tipo especifico de procedimiento
de aproximacion y aterrizaje se consideran aplicables

Si:

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

(2)  Estan operativos los sistemas del avion
requeridos para el tipo de aproximacion;

3) Se cumplen los criterios requeridos de
performance del avion;

4) La

correspondientes.

tripulacion  tiene las calificaciones

(d) No se debe continuar ningtin vuelo hacia el aerodromo
de aterrizaje previsto, a no ser que la Gltima informacion
disponible indique que, a la hora prevista de llegada,
pueda efectuarse un aterrizaje en ese aerddromo, o por
lo menos en un aerodromo de alternativa de destino,
en cumplimiento de los minimos de utilizacion
establecidos para tal aerodromo de conformidad con la
RAC OPS 1.430.

(e) Nosedebecontinuarunaaproximacidnporinstrumentos
por debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la
elevacion del aer6dromo o en el tramo de aproximacion
final, a menos que la visibilidad notificada o el RVR de
control corresponda o esté por encima de los minimos
de utilizacion del aerédromo.

(f) Si, después de ingresar en el tramo de aproximacion
final o después de descender por debajo de 300 m (1
000 ft) por encima de la elevacion del aer6dromo,
la visibilidad notificada o el RVR de control es
inferior al minimo especificado, puede continuarse la
aproximacion hasta DA/H o MDA/H. En todo caso,
ningin avion debe proseguir su aproximacidén para
el aterrizaje en ningun aerdédromo, mas alla del punto
en que se infringirian los limites de los minimos de

utilizacion para el aerddromo de que se trate.

RAC-OPS 1.230

aproximacion por instrumentos

Procedimientos de salida 'y

(a) El operador debe garantizar que se utilizan los
procedimientos de salida y aproximacion por
instrumentos que haya establecido el Estado donde esté
situado el aerodromo.

(b) No obstante el anterior subparrafo (a), el piloto al
mando puede aceptar una autorizacion ATC para
desviarse de una ruta de salida o llegada publicada,
siempre que se cumplan los criterios de franqueamiento
de obstaculos y se tengan plenamente en cuenta las
condiciones operativas. La aproximacion final se debe
volar visualmente o de acuerdo con el procedimiento
establecido de aproximacién por instrumentos.

(c) Eloperadorsoélo puede poner en practica procedimientos
distintos de aquellos cuya utilizacion se requiere en
el subparrafo (a) anterior, si han sido aprobados por
el Estado donde esta situado el aerddromo, si fuera

requerido y si han sido aceptados por la AHAC.

RAC-OPS 1.235 Procedimientos de atenuacion de
ruido
(@) El operador debe establecer procedimientos

operacionales de atenuaciéon de ruido durante las
operaciones de vuelo que cumplan con el documento
OACI PANS OPS Volumen I (Doc. 8168-OPS/611).
(b) Los procedimientos de atenuacion de ruido durante
el ascenso después del despegue que especifique el
operador para un tipo determinado de avion, deben ser

los mismos para todos los aerédromos.

RAC-OPS 1.237

de aviones para velocidades verticales de ascenso y de

Procedimientos operacionales
descenso

A menos que se especifique otra cosa en la instruccion
relativa al control de transito aéreo, para evitar avisos de
resolucion innecesarios del sistema anticolision de a bordo
(ACAS TII) en aeronaves que se encuentren o aproximen a
altitudes o niveles de vuelo adyacentes, los operadores deben
especificar en su manual de operaciones procedimientos
mediante los cuales un avion que asciende o desciende a una
altitud o nivel de vuelo asignado, especialmente cuando se
use el piloto automatico, debe hacerlo a una velocidad menor

que 8 m/s o 1 500 ft/min (dependiendo de los instrumentos

| 96 |}
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disponibles) a lo largo de los tltimos 300 m (1 000 ft) del
ascenso o descenso al nivel asignado cuando el piloto se
entere de que otra aeronave vuela o se aproxima a una altitud
o nivel de vuelo adyacente.

RAC-OPS 1.240 Rutas y areas de operacion

(a)  El operador debe garantizar que so6lo se lleven a cabo

operaciones en las rutas o areas para las que:

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

(2) La performance del avion cuya utilizacion
esté prevista, sea adecuada para cumplir los
requisitos de altitud minima de vuelo;

3) El equipo del avidén cuya utilizacion esté
prevista, cumpla los requisitos minimos para

esa operacion;

(4) Se disponga de mapas y cartas adecuadas;
(Ver RAC OPS 1.135 (a) (9))
(5) En el caso de que se utilicen aviones

bimo—tores, se disponga de aer6dromos
adecuados dentro de las limitaciones de
tiempo/distancia establecidas en RAC-OPS
1.245.

(6) Si se utilizan aviones mono-motores, se
disponga de superficies que permitan la
ejecucion de un aterrizaje forzoso con

seguridad.

(b) El operador debe garantizar que se lleven a cabo las
operaciones de acuerdo con cualquier restriccion que
haya impuesto la AHAC en cuanto a rutas o areas de

operacion.

RAC-OPS 1.241
con separacion vertical minima reducida (RVSM)

(Ver Apéndice 1 al RAC OPS 1.241)

(Ver Anexo 2, Secciéon 2 al RAC-OPS 1 — Operaciones
Especiales-)

Operacion en espacio aéreo definido

(a) El operador no debe operar un avion en aquellas

partes definidas del espacio aéreo donde, basado en

(b)

(©)

(d)

acuerdos regionales de navegacion aérea, se aplique
una separacion vertical minima de 300 m (1000 pies)
a no ser que esté aprobado por la AHAC (Aprobacion
operacional RVSM).(Ver RAC-OPS 1.872)

Para obtener la aprobacion operacional RVSM, el

operador debe demostrar que:

(1) La capacidad de performance de navegacion
vertical de la aeronave satisface los requisitos
especificados en el Anexo 2 Seccion 2 del RAC
OPS 1 “Operaciones Especiales”;

(2) El operador ha establecido procedimientos
adecuados con respecto a las practicas y
programas de aeronavegabilidad (mantenimiento
y reparacion) continuos; y

(3) < El operador ha establecido procedimientos y
entrenamiento adecuados (inicial, recurrente,
etc.) respecto a la tripulacion de vuelo para
operaciones en espacio aéreo RVSM

(4) El operador ha establecido procedimientos y
entrenamiento adecuados (inicial, recurrente,
entre otros.) respecto a los despachadores y

personal de mantenimiento

El operador establecera un procedimiento de reporte
de desviaciones significativas de altitud mientras se
encuentra operando en espacio aéreo designado RVSM
(Ver Apéndice 7 del Anexo 2, Seccion 2 del RAC OPS

1). Dichos reportes deben ser:

(1) notificados por el operador ala AHAC del Estado
del operador, dentro de 72 horas posterior al
regreso de la tripulacion involucrada a la base
principal de operaciones del operador.

(2) Notificados al Estado de Matricula dentro del
plazo establecido por dicho Estado.

El operador debe adoptar las medidas correctivas
inmediatas para aeronaves individuales, o grupos de
tipos de aeronaves que, segun se indica en tales reportes,
no cumplen con los requisitos de mantenimiento de la
altitud para operaciones en espacios aéreos designados
RVSM.

B. A
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RAC-OPS 1.243 Operaciones en zonas con requisitos
especificos de performance de navegacion

(Ver CCA OPS 1.243)

(Ver Anexo 2, Secciéon 2 al RAC OPS 1 Operaciones

Especiales)

(a)  El operador no debe operar un avion en zonas definidas
o en porciones definidas de un espacio aéreo especifico,
basado en acuerdos regionales de navegacion aérea,
donde estén establecidas especificaciones de performance

minima de navegacion, a no ser que:

(1) Esté autorizado por la AHAC para realizar
operaciones especiales de acuerdo a lo descrito
en las especificaciones de operaciones.

(2) Esté¢ dotado de equipos de navegacion que
le permita funcionar de conformidad con las

especificaciones establecidas.

(b) La capacidad de performance de navegacion de la
aeronave satisface los requisitos especificados en el
Anexo 2 Seccion 2 del RAC OPS 1 “Operaciones
Especiales™.

(c) El

entrenamiento y material adecuado (inicial, recurrente,

operador debe establecer un programa de

etc.), para las tripulaciones de vuelo que muestre que
las practicas y procedimientos operacionales y el
entrenamiento relacionado a operaciones en espacio
aéreo definido como se establece en las especificaciones
y limitaciones de operacion.

(d)  Eloperadorhaestablecido procedimientosy entrenamiento
adecuados (inicial, recurrente, etc.) respecto a los
despachadores y personal de mantenimiento respecto a
operaciones en espacio aéreo definido como se establece
en las especificaciones y limitaciones de operacion.

(e) El

aeronavegabilidad continuada para las instalaciones

operador debe establecer un sistema de
de equipos de navegacion abordo para operaciones
en espacio aéreo definido como se establece en las
especificaciones y limitaciones de operacion.

(f)  Eloperador establecerd un procedimiento de reporte de
desviaciones significativas de navegacion mientras se

encuentra operando en espacio aéreo designado como

se establece en las especificaciones y limitaciones de

operacion. Dichos reportes deben ser:

(1) Notificados por el operador a la AHAC del
Estado del operador, dentro de 72 horas posterior
al regreso de la tripulacion involucrada a la base
principal de operaciones del operador.

(2) Notificados al Estado de Matricula dentro del
plazo establecido por dicho Estado.

(3) El operador adoptara las medidas correctivas
inmediatas para aeronaves individuales, o grupos
de tipos de aeronaves que, segin se indica en
tales reportes, no cumplen con los requisitos
de navegacion para operaciones en espacios
aéreos designados como se establece en las

especificaciones y limitaciones de operacion.

(g) EI someter

mantenimiento para su aprobacion .

operador debe un programa de
(h)  El operador de una aeronave operando en aéreas
referidas en (a) debe asegurar que todos los
procedimientos de contingencia, especificados por la
autoridad responsable del espacio aéreo en cuestion se

haya incluido en el manual de operaciones.

RAC-OPS 1.245 Distancia maxima desde un aer6dromo
adecuado para aviones bimotores sin aprobacion EDTO
(Ver CCA OPS 1.245(a))

(Ver CCA OPS 1.245(a)(2))

(a) A no ser que esté aprobado especificamente por
la AHAC de acuerdo con RAC-OPS 1.246 (a)
(Aprobacion operacional EDTO) el operador no
debe operar un avidon bimotor, en una ruta donde la
separacion en algin punto de la misma con respecto a

un aerodromo adecuado sea superior a:
(1)  Aviones de performance Clase A con:
(1) configuracion maxima aprobada de 20 o mas

asientos para pasajeros; o,

(i1)) peso maximo al despegue de 45.360 Kg. o

EN s
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superior, la distancia volada en 60 minutos a
velocidad de crucero con un motor inoperativo,
determinada de acuerdo con el subparrafo (b)

siguiente;

Aviones de performance Clase A con:

(1) Configuracion maxima aprobada de 19 o menos
asientos para pasajeros; y,

(i1) Peso maximo al despegue inferior a 45.360
Kg., la distancia volada en 120 minutos o, si
es aprobado por la AHAC, hasta 180 minutos
para aviones turborreactores, a la velocidad de
crucero con un motor inoperativo, determinada
de acuerdo con el subparrafo (b) siguiente
(Ver CCA OPS 1.245(a) (2));

Aviones de performance Clases B o C:

(i) La distancia volada en 120 minutos a la
velocidad de crucero con un motor inoperativo,
determinada de acuerdo con el subparrafo (b)
siguiente; o,

(i1) 300 millas nauticas, la que sea menor.

(Ver CCA OPS 1.245(a))

El operador debe determinar la velocidad para el
calculo de la distancia méxima desde un aer6dromo
adecuado para cada tipo o variante de avion bimotor
operado, sin exceder la Vmo, basado en la velocidad
verdadera que el avion puede mantener con un motor

inoperativo en las siguientes condiciones:

(1) Atmosfera estandar internacional (ISA);
(2) Nivel de vuelo:

(1) Para aviones turborreactores a:

(A) FL170; o,

(B) El nivel de vuelo maximo que el avion
pueda alcanzar y mantener con un motor
inoperativo, usando el maximo régimen
de ascenso especificado en el Manual de

Vuelo del avion, la que sea menor.

(©)

(d)

(i1) Para aviones de hélice a:

(A) FL 80; o,

(B) El nivel de vuelo maximo que el avioén
pueda alcanzar y mantener con un motor
inoperativo, usando el maximo régimen
de ascenso especificado en el Manual de

Vuelo del avidn, la que sea menor.

(3) Potencia o Empuje méaximo continua (MCT) en
el motor operativo;

(4) Un peso del avion no inferior a la resultante
de:

(1) Despegue al nivel del mar con el peso méximo
de despegue; vy,

(i) Ascenso con todos los motores operativos a la
altitud 6ptima de crucero de largo alcance; y,

(ii1)) Volar a velocidad de crucero de largo alcance
a esa altitud con todos los motores operativos,
hasta que el tiempo transcurrido desde el
despegue seaigual alo prescrito en el subparrato

(a) anterior.

El operador debe garantizar que los datos siguientes,
especificos para cada tipo o variante de avion, estén

incluidos en el Manual de Operaciones:

(1) La wvelocidad de crucero con un motor
inoperativo, determinada de acuerdo con el
subparrafo (b) anterior; y,

(2) La distancia maxima a un aerédromo adecuado
determinada de acuerdo con los subparrafos (a)
y (b) anteriores.

Las velocidades y altitudes (niveles de wvuelo)
especificados anteriormente se entiende que deben
ser empleadas inicamente para establecer la distancia

maxima desde un aerodromo adecuado.

RAC-OPS 1.246. Requisitos adicionales para los vuelos

de mas de 60 minutos en aviones con motores de turbina

hasta un aeré6dromo de alternativa en ruta, incluyendo

las operaciones con tiempo de desviacion extendido
(EDTO).

B. I
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(Ver Anexo 2 Seccion 2 al RAC OPS 1 — Operaciones
Especiales-)
(Ver CCA OPS 1.2406)

(a).

).

3).

(b).

(D.

| 100 I3

Requisitos para los vuelos de mas de 60 minutos hasta
un aerédromo de alternativa en ruta. Los operadores
que realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un
punto en una ruta hasta un aerédromo de alternativa

en ruta, se deben asegurar de que:

(1). Para todos los aviones:

(1). Se identifiquen los aerodromos de alternativa en
ruta; y,

(i1). Se proporcione a la tripulacion de vuelo la
informacion mas reciente sobre los aerodromos
de alternativa en ruta identificados, incluyendo
la situacion operacional y las condiciones

meteoroldgicas.

Para los aviones con dos motores de turbina, en
la informacién mdés reciente proporcionada a la
tripulacion de vuelo se indique que las condiciones
en los aer6dromos de alternativa en ruta identificados
corresponderan o seran superiores a los minimos de
utilizacion de aerodromo establecidos por el operador
para el vuelo a la hora prevista de su utilizacion.

Ademas de los requisitos de la RAC OPS 1.476(a),
todos los operadores se deben asegurar de que se
tome en cuenta lo que se indica a continuacién y se
proporcione el nivel general de seguridad operacional

previsto en las disposiciones de esta regulacion:

(i). Control de operaciones y procedimientos de
despacho de los vuelos.
(i1). Procedimientos operacionales ; vy,

(111). Programas de instruccion.

Requisitos para operaciones con tiempo de desviacion
extendido (EDTO).
Salvo que laAHAC haya aprobado de manera especifica

la operacion, ningiin avion con dos o mas motores de

().

3).

(4).

turbina debe realizar operaciones en una ruta en la
que el tiempo de desviacion hasta un aerdédromo de
alternativa en ruta desde un punto en la ruta, calculado
en condiciones ISA y de aire en calma a la velocidad
de crucero con un motor inactivo para aviones con dos
motores de turbina y a la velocidad de crucero con
todos los motores en marcha para los aviones con mas
de dos motores de turbina, exceda del umbral de tiempo
establecido por dicho la AHAC para tales operaciones.
El tiempo de desviacion maximo para el operador de
un tipo de avidn en particular que realiza operaciones
con tiempo de desviacion extendido, debe ser aprobado
por la AHAC.

Al aprobar el tiempo de desviacion maximo apropiado
para un operador de un tipo de avion en particular que
realiza operaciones con tiempo de desviacion extendido,

la AHAC se debe asegurar de que:

(1). Para todos los aviones, no se sobrepase
la limitacion de tiempo mas restrictiva de
un sistema significativo para EDTO, si
corresponde, indicada en el manual de vuelo
del avion (directamente o por referencia) y
correspondiente a esa operacion en particular;
Y

(i1).  Para los aviones con dos motores de turbina, el

avion tenga certificacion para EDTO.

No obstante lo dispuesto en la RAC OPS 1.246(b)
(3)(1)), la AHAC, basandose en los resultados de
una evaluacion de riesgos de seguridad operacional
especifica realizada por el operador mediante la cual se
demuestre como se debe mantener un nivel de seguridad
operacional equivalente, puede aprobar los vuelos que
superan los limites de tiempo del sistema con mayor
limitacion de tiempo. La evaluacion de riesgos de
seguridad operacional especifica debe incluir, como

minimo, lo siguiente:

(1).  Capacidades del operador;

(i1). Fiabilidad global del avion;
(iit).
(v).

Fiabilidad de cada sistema con limite de tiempo;

Informacion pertinente del fabricante del avion; y
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(v). Medidas de mitigacion especificas.

Para los aviones que se utilizan en EDTO, el
combustible adicional que se requiere en el Apéndice
1 al RAC OPS 1.255(a) se debe incluir el combustible
necesario para cumplir con la situacion de combustible
critico para EDTO segtn lo establecido por la AHAC.
No se debe proseguir con un vuelo mas alld del
umbral de tiempo conforme al RAC OPS 1.246(b)
a menos que se haya revaluado la disponibilidad de
los aerédromos de alternativa en ruta identificados
y la informacion mas reciente indique que, para la
hora prevista de utilizacion, las condiciones en esos
aerédromos corresponderan o seran superiores a los
minimos de utilizaciéon de aerdédromo establecidos
por el operador para la operacion. Si se identifican
condiciones que pudieran impedir una aproximacion
y un aterrizaje seguros en ese aerodromo para la hora
prevista de utilizacion, se debe determinar la adopcion
de medidas alternativas.

Al aprobar el tiempo de desviacion maximo para
aviones con dos motores de turbina, la AHAC del
operador se debe asegurar de que se tome en cuenta
lo siguiente para proporcionar el nivel general de

seguridad operacional:

(1). Fiabilidad del sistema de propulsion;
(i1). Certificado de aeronavegabilidad para EDTO del
tipo de avion; vy,

(ii1). Programa de mantenimiento para EDTO.

RAC-0OPS 1.250 Establecimiento de altitudes minimas
de vuelo
(Ver CCA OPS 1.250)

(a)

(b)

(©)

El operador debe establecer altitudes minimas de
vuelo, y métodos para determinarlas, en todos los
segmentos de ruta que se vuelen, incluyendo las no
establecidas por el Estado; teniendo en cuenta la
separacion requerida sobre el terreno, de acuerdo con
lo establecido en las Subpartes desde F hasta I.

Cada método utilizado para establecer las altitudes
minimas de vuelo debe ser aprobado por la AHAC.
Cuando las altitudes minimas de vuelo establecidas

por los Estados que se sobrevuelen sean mas altas que

las del operador, se aplicardn los valores mas altos.

(d) Eloperador debe tener en cuenta los siguientes factores

cuando establezca las altitudes minimas de vuelo:

(1) La precision con que se pueda determinar la posicion
del avion;

(2) Las imprecisiones probables de las indicaciones de los
altimetros;

(3) Las caracteristicas del terreno (como cambios bruscos
en la elevacion) a lo largo de las rutas o en las areas
donde se lleven a cabo las operaciones.

(4) Laprobabilidad de encontrar condiciones meteorologicas
desfavorables (como turbulencia severa, corrientes de aire
descendentes); y,

(5) Imprecisiones posibles en las cartas aeronauticas.

(6) Las restricciones del espacio aéreo.

(e) En el cumplimiento de los requisitos que se indican en el

subparrafo (d) anterior, se debe tomar en consideracion:

(1) Correccionesdelos valores estandar por las variaciones
en la temperatura y presion;
(2) Los requisitos ATC; y,

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

RAC-OPS 1.255 Politica de combustible
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.255)

(Ver Apéndice 2 al RAC-OPS 1.255)

(Ver CCA OPS 1.255)

(Ver CCA OPS 1.2550(3)(i))

(a) Eloperadordebe establecerunapoliticade combustible

a los efectos del despacho de vuelo y re-despacho en
vuelo, para asegurar que cada vuelo lleve suficiente
combustible para la operacion prevista y reservas para

cubrir las desviaciones de la operacion planificada.

(b)  El operador debe asegurar, al menos, que la planificacion

de los vuelos se basa en lo establecido en los subparrafos

(1) y (2) siguientes:

(1) Procedimientos contenidos en el Manual de Operaciones,
y datos obtenidos de:
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(1) Datos proporcionados por el fabricante del
avion; o,

(i) Datos actualizados y especificos del avion
obtenidos del sistema de seguimiento de

consumos de combustible

(2) Las condiciones operativas bajo las que se debe

realizar el vuelo, incluyendo:

(i) Datos reales sobre el consumo de combustible
del avion;

(i1) Pesos previstos;

(i11)) Condiciones meteorologicas previstas; v,

(iv) Los procedimientos y restricciones de los
Servicios de Transito Aéreo.

(v) Aviso a los pilotos.

(vi) Efecto de los elementos con mantenimiento
diferido y/o cualquier desviacion respecto de

la configuracion.

(¢) El operador debe asegurar que el calculo pre-vuelo
del combustible utilizable requerido para un vuelo,

incluya:

(1) Combustible para el rodaje;

(2) Combustible para el vuelo;

(3) Combustible de reserva, consistente en (Ver RAC-OPS
1.194):

(i) Combustible para contingencias;

(i1)) Combustible para destinos alternos, si se
requieren. (Esto no excluye la seleccion del
aerddromo de salida como alterno de destino);

(ii1)) Combustible de reserva final; vy,

(iv) Combustible adicional, si lo requiere el tipo de
operacion (como ETOPS);

(4) Combustible extra si lo requiere el piloto al mando.

(d)  El operador debe asegurar que los procedimientos de
re-despacho en vuelo, para el calculo del combustible
utilizable requerido, cuando un vuelo deba proceder
por una ruta o hacia un destino distinto del que se

planificé inicialmente, incluyan:

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

(2) Combustible de reserva consistente en:

(1)  Combustible para contingencias;

(i) Combustible para destinos alternos, si se
requieren. (Esto no excluye la seleccion
del aerd6dromo de salida como el alterno de
destino);

(ii1)) Combustible de reserva final; y,

(iv) Combustible adicional, si lo requiere el tipo de

operacion (como ETOPS); vy,

3) Combustible extra si lo requiere el piloto al mando.

RAC-OPS 1.260 Transporte de Personas con Movilidad

Reducida

(Ver CCA OPS 1.260)

(a) El operador debe establecer procedimientos para
el transporte de Personas con Movilidad Reducida
(PMR).

(b)  El operador debe garantizar que a las PMR no se les
asignen, ni ocupen asientos en los que su presencia

podria:

(1) Impedir a la tripulacion el cumplimiento de sus
funciones;

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

(3) Impedir la evacuaciéon del avion en caso de

emergencia.

(c)  Debe proporcionarse al piloto al mando informacion
relativa a namero y ubicacion a bordo de los PMR

transportados.

RAC-OPS 1.265 Transporte de pasajeros no admitidos
en un pais, deportados o personas bajo custodia.

El operador debe establecer procedimientos para el transporte
de pasajeros rechazados, deportados o personas bajo custodia
para garantizar la seguridad del avion y sus ocupantes. Se
debe notificar al piloto al mando cuando se vayan a embarcar

estas personas.
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RAC-OPS 1.270 Almacenaje de equipaje y carga
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.270)
(Ver CCA OPS 1.270)

(a)  El operador debe establecer procedimientos para
asegurar que solo se lleve a bordo de un aviéon e
introduzca en la cabina de pasajeros el equipaje de
mano que se pueda almacenar de forma adecuada y
segura.

(b)  El operador debe establecer procedimientos para
garantizar que todo el equipaje y carga a bordo que
pueda causar lesiones o dafios u obstruir los pasillos
y salidas, si se desplaza, se coloque en lugares

concebidos para evitar desplazamientos.

RAC-OPS 1.280 Asignacion de asientos de pasajeros
(Ver CCA OPS 1 al RAC OPS 1.280)
(Ver CCA OPS 2 al RAC OPS 1.280)

El operador debe establecer procedimientos para garantizar
que los pasajeros estén sentados de forma tal que en el
caso de que fuera necesaria una evacuacion de emergencia,
puedan ser mejor atendidos y no obstaculizar la evacuacion

del avion.

RAC-OPS 1.285 Instrucciones para los pasajeros.
El operador debe garantizar que:

(a)  General.

(1) Se den instrucciones verbales claras y completas
a los pasajeros, relativas a la seguridad, que se
pueden dar en su totalidad o en parte mediante
una presentacion audiovisual con el fin de que
conozcan bien la ubicacidon y uso del equipo de
emergencia.

(2) Cadauno de los pasajeros dispongan de una tarjeta
con instrucciones de seguridad, donde se indique
mediante pictogramas la operacion de los equipos

de emergencia y salidas que pudieran utilizar.

(b)  Antes del despegue

(1)  Se informe a los pasajeros sobre:

2)

(©)

(1)

(d)

(1)

(1) Normas sobre el fumado;

(i1)) Que el asiento debe estar en posicion vertical y la
bandeja plegada;

(111) Ubicacion de las salidas de emergencia;

(iv) Ubicacion y uso del sendero luminoso que indica
el camino de evacuacion;

(v) Almacenamiento del equipaje de mano;

(vi) Restricciones en el uso de dispositivos
electronicos portatiles; vy,

(vii) Ubicacion y contenido de la tarjeta con
instrucciones de seguridad;

(viii) La utilizacion de cinturones y/o arneses de

seguridad; y,

Que los pasajeros reciban una demostracion de lo

siguiente:

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

(i)  Ubicaciony modo de empleo del equipo de oxigeno,
si se requiere (Ver el RAC-OPS 1.770 y RAC-OPS
1.775). También se deben dar instrucciones a
los pasajeros para que apaguen sus cigarrillos
cuando se esté utilizando oxigeno; y,

(i11)) Ubicacion y modo de empleo de los chalecos
salvavidas, si son requeridos (Ver RAC-OPS
1.825).

Después del despegue

Se recuerde a los pasajeros, si procede, lo siguiente:

(i) Las normas sobre la imposibilidad de fumar

(i1)) La utilizacion de cinturones y/o arneses de
seguridad, incluyendo los beneficios de mantener
el cinturén asegurado mientras se encuentra
sentado independientemente de si la sefal del
cinturén estd iluminada

Antes del aterrizaje

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

(D

()

(1) Las normas sobre fumar;

(1)) La utilizacién de cinturones y/o arneses de
seguridad;

(i11)) Que el asiento debe estar en posicidon vertical y
la bandeja plegada;

(iv) El almacenamiento del equipaje de mano; y,

(v) Las restricciones sobre el uso de dispositivos

electronicos portatiles.

Después del aterrizaje

Se recuerde a los pasajeros lo siguiente:

(1) Las normas sobre fumar; vy,

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

En una emergencia durante el vuelo, se deben dar

instrucciones a los pasajeros sobre las acciones

adecuadas a las circunstancias de cada emergencia.

RAC-OPS 1.290 Preparacion del vuelo

(a)

(b)

El operador debe garantizar, que para cada vuelo
previsto, se ha completado un plan operacional de
vuelo.

El piloto al mando no debe iniciar un vuelo a menos

que esté satisfecho de que:

(1) El avion es aeronavegable y los certificados

apropiados (aeronavegabilidad y matricula) estén a

bordo del mismo;

(2) La configuracion del avion cumple con lo establecido

en la Lista de Desviacion de la Configuracion (CDL);

(3) Se dispone de los instrumentos y equipos requeridos

para el vuelo, de acuerdo con las Subpartes Ky L;

(4) Los instrumentos y equipos, salvo lo dispuesto en

la MEL, estan en condiciones operativas;

(5) Se haya obtenido la conformidad (visto bueno) de

mantenimiento del avion;

(6) Estan disponibles aquellas partes del Manual de

Operaciones requeridas para la realizacion del

vuelo;

(7) Seencuentran a bordo los documentos, informacion
adicional y formularios cuya disponibilidad sea
requerida en el RAC-OPS 1.125 y el RAC-OPS
1.135;

(8) Se dispone de mapas, cartas y documentos asociados, o
datos equivalentes, vigentes, que cubran la operacion
prevista del avidn incluyendo cualquier desviacion
que se pueda esperar razonablemente. Esto debe
incluir cualquier tabla de conversion necesaria para
apoyar operaciones en donde se utilicen niveles,
altitudes y alturas en metros.

(9) Las instalaciones y servicios de tierra que se
requieren para el vuelo planificado estén disponibles
y sean adecuadas.

(10) Se pueda cumplir, con el plan de vuelo operacional,
las disposiciones que se especifican en el Manual
de Operaciones con respecto a los requisitos de
combustible, aceite y oxigeno, altitudes minimas
de seguridad, minimos de operacion de aerodromo
y la disponibilidad de aerédromos alternos cuando
se requieran;

(11) EI peso del avion y el emplazamiento del centro
de gravedad son tales que puede realizarse el vuelo
con seguridad, teniendo en cuenta las condiciones
de vuelo previstas.

(12) La carga esta distribuida correctamente y asegurada;

(13) Elpesodel avion, al inicio de la carrera de despegue,
debe ser tal que se puede llevar a cabo el vuelo de
acuerdo con las Subpartes desde F hasta I, segiin
sea aplicable; y,

(14) Se puede cumplir con cualquier limitacion operativa
ademas de las que se indican en los anteriores
subparrafos (9) y (12).

RAC OPS 1.292 Requisitos adicionales para las

operaciones con un solo piloto con reglas de vuelo por

instrumentos (IFR) o de noche

(@) Un avidon no serd operado en condiciones IFR o
de noche por una tripulacion de vuelo constituida
por un solo piloto, salvo que la operacion haya sido
especificamente aprobada por la AHAC.

(b) Un solo piloto no debe realizar operaciones IFR o de

noche, a menos que:
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(1)  Elmanual de vuelo no requiera que la tripulacion
de vuelo sea de mas de un piloto;

(2)  El avion sea propulsado por hélice;

(3) La configuracion maxima aprobada de asientos
de pasajeros no sea superior a nueve;

(4) El peso maximo certificada de despegue no
exceda de 5 700 kg;

(5)  El avioén esté equipado como se describe en la
RAC OPS 1.655;y,

(6)  Elpiloto al mando haya cumplido con los requisitos
de experiencia, instruccion, verificacion y actividad
reciente descritos en el Apéndice 2 al RAC OPS
1.940.

Seleccion de aerodromos

(Ver CCA OPS 1.295)
(Ver CCA OPS 1.295 ©(1)(i1))

(a)

(b)

Al planificar un vuelo el operador debe establecer
procedimientos para la seleccion de aerodromos de
destino y/o alternos de acuerdo con el RAC-OPS
1.220.

El operador debe seleccionar y especificar en el plan
operacional de vuelo un aerédromo alterno para el
despegue si no fuera posible volver al aerédromo de
salida por motivos meteorolégicos o de performance.
El aer6dromo alterno de despegue debe estar situado
dentro de los tiempos de vuelo siguientes del aerodromo

de salida:

(1)  Para aviones bimotores una hora a la velocidad

de crucero, con un motor inoperativo de acuerdo
con el AFM, en condiciones estandar con aire en
calma, basadas en el peso actual de despegue;

o,

(2)  Para los aviones de tres y cuatro motores, un

tiempo de vuelo de dos horas a la velocidad de
crucero con un motor inoperativo, de acuerdo
con el AFM, en condiciones estandar, con aire

en calma, basadas en el peso real de despegue;
Y,

(3)  Para los aviones que se utilizan en operaciones

con tiempo de desviacién extendido (EDTO),
cuando no esta disponible ningin aerédromo de

alternativa que cumpla los criterios de distancia

(c)

)

de 1 y 2 anteriores, el primer aerédromo de
alternativa disponible situado dentro de la
distancia equivalente al tiempo de desviacion
maximo aprobado del operador considerando el

peso de despegue real.

(4)  Si el AFM no estipula una velocidad de crucero

con un motor inoperativo, la velocidad que se debe
emplear para hacer los calculos debe ser la que se
logre con el/los restante/s motor/es ajustados a la

maxima potencia continua (MCT).

Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos, se debe seleccionar
y especificar al menos un aeroédromo de alternativa de
destino en el plan operacional de vuelo y en el plan de

vuelo ATS, a no ser que:

(1) Laduracion del vuelo desde el aerodromo de salida,
o desde el punto de nueva planificacion en vuelo
al aerodromo de destino sea tal que, teniendo en
cuenta todas las condiciones meteoroldgicas y
la informacion operacional relativa al vuelo, a la
hora prevista de su utilizacion, exista certidumbre

razonable de que:

(i) La aproximacion y el aterrizaje pueden
hacerse en condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual; vy,

(1))  Pueden utilizarse pistas distintas a la hora
prevista de utilizacion del aerd6dromo de
destino con una pista, como minimo, destinada
a un procedimiento de aproximacion por

instrumentos operacional; o,

El aer6dromo sea un aerddromo aislado. Para

las operaciones a aerddromos aislados no se requiere

seleccionar uno o mas aerodromos de alternativa de destino

y la planificacion debe ajustarse a lo especificado en la RAC

OPS 1.350:

(). Para cada vuelo a un aer6dromo aislado se
determinard un punto de no retorno; y,

(i1). El vuelo que se realiza a un aerodromo

B.

Derechos Reservados



Seccion B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C,8 DE_AGOSTO_DEL 2017 __No. 34,411

aislado no continuarad mas alld del punto
de no retorno, a no ser que una evaluacion
vigente de las condiciones meteoroldgicas,
el trafico y otras condiciones operacionales
indiquen que puede realizarse un aterrizaje
seguro a la hora prevista de utilizacion.

(d)  El operador debe seleccionar en el plan de vuelo
operacional y plan de vuelo ATS, dos aer6dromos
alternos de destino:

(1)  Cuando los informes o predicciones meteoroldgicas
correspondientes al aerddromo de destino, o
cualquier combinacion de los mismos, indiquen
que durante un periodo que comienza 1 hora antes y
que concluye 1 hora después de la hora estimada de
llegada, las condiciones meteoroldgicas estaran por
debajo de los minimos de planificacion aplicables;
(Ver RAC OPS 1.297 (b); o,

(2) Cuando no se disponga de informacion
meteoroldgica.

(e) El operador basandose en los resultados de una
evaluaciéon de riesgos de seguridad operacional
especifica realizada mediante la cual se demuestre
como se debe mantener un nivel de seguridad
operacional equivalente, podrd aprobar variaciones
operacionales de los criterios de seleccion de
aerédromos de alternativa. La evaluacion de riesgos
de seguridad operacional especifica debe incluir, como
minimo, lo siguiente:

(1). Capacidades del operador;

(2). Capacidad global del avion y sus sistemas;

(3). Tecnologias, capacidades e infraestructura del
aerodromo disponible;

(4). Calidad y fiabilidad de la informaciéon meteoro-
logica;

(5). Peligros y riesgos de seguridad operacional
identificados en relacion con cada variacion de
aerodromo de alternativa;

(6). Medidas de mitigacion especificas.

RAC-OPS 1.297 Minimos de planificacion para vuelos
IFR
((Ver CCA OPS 1.297)

(Ver CCA OPS 1.297(b) (2))

(2)

(b)

(1)

Minimos de planificacion para alternos de despegue.
El operador no debe seleccionar un aerddromo
como aerodromo alterno de despegue a menos
que los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, o cualquier combinacion de ellos,
indiquen que durante un periodo que comienza 1 hora
antes y termina 1 hora después de la hora estimada de
llegada al aer6dromo, las condiciones meteorologicas
estaran en, o por encima, de los minimos de aterrizaje
aplicables especificados de acuerdo con el RAC-OPS
1.225. Se debe tener en cuenta el techo de nubes
cuando las unicas aproximaciones disponibles sean
las aproximaciones de no precision y/o circulando.
Se debe tener en cuenta cualquier limitacion que
tenga relacion con las operaciones con un motor
inoperativo.

Minimos de planificaciéon para los aerédromos de

destino y alterno de destino.

El operador solo debe seleccionar el aerodromo de
destino y/o el/los aer6dromo/s alterno/s de destino
cuando los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, o cualquier combinacién de ellos,
indiquen que durante un periodo que comienza 1 hora
antes y termina 1 hora después de la hora estimada de
llegada al aer6dromo, las condiciones meteorologicas
deben estar en, o por encima, de los siguientes

minimos de planificacion aplicables:

Minimos de planificacion para el aerddromo de

destino, excepto aerédromos de destino aislados:

(1) RVR/visibilidad especificados de acuerdo
con el RAC-OPS 1.225;y,

(i1) Para una aproximacion de no precision o una
aproximacion circulando, el techo de nubes
en o por encima de la MDH; vy,

(2) Minimos de planificacion para aerdédromo/s
alterno/s de destino y aerodromos de destino

aislado. (Ver los minimos establecidos en la
Tabla 1):
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Derechos Reservados



(©)

(d)

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Secciéon B Avisos Legales

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C., 8 DE AGOSTO DEL 2017

No. 34,411

Tabla 1 Minimos de planificacion - Alternos de ruta y de destino

Tipo de
aproximacion

Minimos de
planificacion

Cat Il y Il

Cat |
Nota 1

Cat |

De no precision
Nota 1 y Nota 2

De no precision

De no precision

Nota 1 y Nota 2 mas
200 pies/1000 m

Circulando

Circulando

Nota 1 RVR.

de la MDH.

Nota 2 El techo debe estar en o por encima

Minimos de planificacion para un aerodromo
alterno de ruta. El operador no debe seleccionar un
aerodromo como aerddromo alterno de ruta a menos
que los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, o cualquier combinacion de los
mismos, indiquen que durante un periodo que
comienza 1 hora antes y termina 1 hora después
del tiempo previsto de llegada al aerédromo, las
condiciones meteorologicas deben estar en, o por
encima, de los minimos de planificacion de acuerdo
con la Tabla 1 anterior.

Minimos de planificacion para un alterno EDTO de
ruta. Los aerodromos de alternativa en ruta, para
los vuelos a grandes distancias de aviones con dos

motores de turbina, se deben seleccionar y se deben

(e)

especificar en el plan operacional de vuelo y en el
plan de vuelo para los servicios de transito aéreo
(ATS).

El operador no debe seleccionar un aerdédromo
como aerddromo alterno ETOPS de ruta a menos
que los correspondientes informes o predicciones
meteoroldgicos, o cualquier combinacion de los
mismos, indiquen que durante un periodo que
comienza 1 hora antes y termina 1 hora después de la
hora prevista de llegada al aerédromo, las condiciones
meteoroldgicas deben estar en, o por encima, de los
minimos de planificacion que se estipulan en la Tabla
2 siguiente, y de acuerdo con la aprobacion ETOPS

concedida al operador.
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Tabla 2 Minimos de planificacion - ETOPS

Tipo de Aproximacion

Minimos de planificacion
(RVR/visibilidad requerida y
techo de nubes ,si es aplicable)

Aerdédromo con

Al menos, 2 procedimientos
distintos de aproximacion
basados en

2 radio

ayudas distintas que sirven a
2 pistas independientes

(Ver CCA OPS 1.2950(1)(ii))

Al menos 2 procedimientos distintos
de aproximacion basados en

2 radio

ayudas distintas que sirven a 1
pista, o

Al menos 1 procedimiento de
aproximacién basado en 1 radio

ayuda que sirve a 1 pista

Aproximacion de Precisién
Cat II, lll (ILS, MLS)

Minimos Cat I de
Aproximacién de Precisiéon

Minimos de Aproximacion de No
Precision.

Aproximaciéon Precision Cat
I (ILS, MLS)

Minimos de Aproximacion de
No Precisidn

Minimos circulando o, si no estan
disponibles, minimos de
aproximacion de no precision mas
200 pies / 1000 m

Aproximacion de No

Precision

El mas bajo de entre los
minimos de aproximaciéon de
no precision mas 200
pies/1000 m., o los minimos

El mas alto de entre los minimos de
circulacion o los minimos de
aproximacion de no precision, mas

de circulacion

200 pies/1000 m.

Aproximacion circulando

Minimos de circulaciéon

RAC-OPS 1.300
ATS
(Ver CCA OPS 1.300)

Presentacion del Plan de Vuelo

El operador debe garantizar que no se inicie un vuelo a
menos que se haya presentado un plan de vuelo ATS, o se
haya suministrado la informacion adecuada para permitir la
activacion de los servicios de alerta si fuera necesario.

RAC-OPS 1.305 Carga/Descarga de combustible

durante el embarque, desembarque o permanencia a

bordo de los pasajeros.

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.305)
(Ver CCA OPS 1.305)

El operador debe garantizar que no se cargue/descargue
ningin avion con Avgas o combustible de alta volatilidad

(como el Jet-B o similar) o cuando se puedan mezclar

estos tipos de combustible, mientras los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando. En todos los demas
casos, se deben tomar las precauciones adecuadas y el avion
debe estar debidamente tripulado por personal calificado
preparado para iniciar y dirigir una evacuacion del avidon con
los medios mas eficientes y rapidos de que se disponga.
RAC-OPS 1.307 Carga/Descarga de combustible de
alta volatilidad

(Ver CCA OPS 1.307)

El operador debe establecer procedimientos para la carga/
descarga de combustible de alta volatilidad (ejemplo: Jet B o

equivalente) si fuese requerido.

RAC-OPS 1.308
(Ver CCA OPS 1.308)

Remolque y Retro-empuje

(a) El operador debe asegurar que los procedimientos de
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remolque y retro-empuje cumplan con los procedimientos
estandares apropiados.

(b) El operador debe asegurar que el posicionamiento de
la aeronave antes o después del rodaje no se ejecute sin

barra a menos que:

(1) La aeronave estd protegida por su propio disefio
de dafios al tren de nariz por operacion sin barra;

o,

(3) Se da un procedimiento/sistema que alerte a la
tripulacion de vuelo de que dafios de ese tipo han
ocurrido; o,

(3) El vehiculo para remolque sin barra esta disefiado

para evitar dafios al tipo de aeronave.

RAC-OPS 1.310

puestos

Miembros de la tripulacion en sus

(Ver CCA OPS 1.310(a) (3))
(Ver CCA OPS 1.310(b))

(a) Miembros de la tripulacion de vuelo

(1) Durante el despegue y el aterrizaje permanecera en
su puesto cada miembro de la tripulacion de vuelo
requerido para realizar funciones en la cabina de
mando.

(2) Durante las restantes fases de vuelo, debe permanecer
en su puesto cada miembro de la tripulacion de vuelo
requerido para realizar funciones en la cabina de
mando, a menos que su ausencia sea necesaria para
el cumplimiento de sus funciones en relacion con la
operacion, o por necesidades fisiologicas, siempre que
por lo menos un piloto con las calificaciones adecuadas
permanezca a los mandos del avién en todo momento.

(3) Durante todas las fases del vuelo cada miembro
de la tripulacion que esté de servicio en la cabina
de vuelo debe permanecer alerta. Si se detecta una
falta de atencion o distraccion, deben tomarse las
medidas adecuadas. Si se experimenta fatiga, un

procedimiento de descanso controlado, organizado

por el comandante, podria utilizarse si la carga de
trabajo lo permite. (ver CCA-OPS 1.310 (a) (3)).
El descanso controlado tomado de esta manera no
se considerard como un periodo de descanso para
calcular las limitaciones de tiempo de vuelo ni
tampoco utilizado para justificar cualquier tiempo

de servicio.

(b) Miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros.

(1) En todas las cubiertas del avion que estén ocupadas
por pasajeros, los miembros requeridos de la
tripulacion de cabina de pasajeros, deben estar
sentados en sus puestos designados durante el
despegue y el aterrizaje, y siempre que lo considere
necesario el piloto al mando en beneficio de la
seguridad. (Ver CCA OPS 1.310(b)).

RAC-OPS 1.313 Uso de Auriculares.

(a) Todo miembro de la tripulacidon que este en servicio en
la cabina de mando, debe utilizar un auricular con micr6fono
tipo “Boom” incorporado o equivalente y utilizarlo como el
dispositivo primario de escucha a las comunicaciones de voz

de los servicios de trafico aéreo;

(1) En tierra
1. Cuando esté¢ recibiendo la autorizacion de
salida ATC via comunicacion de voz.
it.  Cuando los motores estén encendidos.
(2) En vuelo por debajo de la altitud de transicion o
10.000 pies, lo que sea mayor; y,
(3) Cuando asi lo considere conveniente el piloto al

mando.

(b) En las condiciones del parrafo anterior (a) el
micréfono “boom” o equivalente debe estar en una posicion

que permita su uso en una comunicaciéon de doble via.

RAC-OPS 1.315 Dispositivos de

evacuacion de emergencia

asistencia para

El operador debe establecer procedimientos para garantizar

que antes del rodaje, despegue y aterrizaje, y cuando sea
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seguro y posible hacerlo, los dispositivos de asistencia
para evacuacion de emergencia que se despliegan de forma

automatica, estén armados.

RAC-OPS 1.317 Demostracion de los Procedimientos de
Evacuacion de Emergencia

(a) El operador debe conducir una demostracion real de
los procedimientos de evacuacién de emergencia, para
cada tipo y modelo de avion en su flota, que de fe de
su capacidad para evacuar la totalidad de los ocupantes,
incluyendo a los miembros de la tripulacion, en 90

segundos 0 menos.

(b) Salvo que la AHAC basandose en métodos analiticos
confiables, llegue a la conviccion de que el solicitante
dispone de medios de evacuaciéon de emergencia
satisfactorios, el proceso de inspeccion debe exigir al
solicitante que demuestre que los procedimientos de
evacuacion de emergencia, la formacion de los miembros
de la tripulacion en esta esfera y el equipo utilizado son
adecuados a las necesidades.

(c) El operador debe conducir una demostracion parcial de
los procedimientos de evacuacion, de acuerdo al parrafo
(d) siguiente, cuando:

(1) Introduzca inicialmente en sus operaciones de
transporte de pasajeros, un tipo o modelo de avion
en el que haya conducido una demostracion real, de
acuerdo al parrafo (a) anterior.

(2) Cambieelnumero,ubicacion, tareas o procedimientos
de evacuacion de emergencia de los tripulantes de la
cabina.

(3) Cambie el ntimero, ubicacidn, tipo de salidas de
emergencia o tipos de mecanismos de operacion de las

salidas de emergencia disponibles para evacuacion.

(d) Alllevar a cabo la demostracion parcial requerida por el
parrafo © anterior, el operador debe:

(1) Demostrar la eficacia de sus procedimientos
de entrenamiento y evacuacion de emergencia,
conduciendo una demostracion sin pasajeros y
observada por AHAC., en la que los tripulantes de

cabina para el tipo y modelo del avion, usando los

procedimientos de operacion de emergencia a nivel
de piso y el 50% de las otras salidas de emergencia
requeridas, cuya apertura por parte de un tripulante
de cabina se defina como una tarea de evacuacion de
emergencia en su Manual de operaciones de vuelo y
desplieguen el 50% de los toboganes de escape. Las
salidas y los toboganes deben ser seleccionados por
la AHAC y deben estar listos para utilizarse en 15

segundos.

(2) Solicitar y obtener aprobacion de AHAC antes de
conducir la demostracion.

(3) Usar en esta demostracion, tripulantes de cabina que
hayan sido seleccionados al azar por la AHAC, hayan
aprobado el entrenamiento para el tipo y modelo de
avion y hayan pasado un examen escrito o practico
sobre el equipo y los procedimientos de emergencia;

Y,

(4) Solicitar y obtener la aprobacion de la AHAC.,
antes de iniciar operaciones con el tipo y modelo de
avion.

(e) El operador debe garantizar que los programas de

entrenamiento de tripulantes de cabina, tanto iniciales
como recurrentes cada dos afos, incluyan practicas con
los equipos de emergencia para acuatizajes forzosos. Lo
anterior debe incluir la movilizacion de botes salvavidas,
su lanzamiento, despliegue e inflado; uso de todo el
equipo de emergencia del bote y colocacion e inflado de
chalecos salvavidas.

RAC-OPS 1.320 Asientos, cinturones de seguridad y
arneses

(a) Miembros de la tripulacion

(1) Cinturones. Durante el despegue y aterrizaje, y
siempre que lo considere necesario el piloto al mando
en beneficio de la seguridad, cada miembro de la
tripulacion debe estar adecuadamente asegurado por
el cinturdn de seguridad de que dispongan.

(2) Durante otras fases del vuelo cada miembro de la
tripulacion de vuelo en la cabina de mando debe
mantener su cinturon de seguridad abrochado

mientras esté en su puesto.
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(3) Arnés de seguridad. Cualquier miembro de la
tripulacion de vuelo que ocupe un asiento de piloto
debe mantener abrochado su arnés de seguridad
durante las fases de despegue y aterrizaje; todos los
otros miembros de la tripulacion de vuelo mantendran
abrochado su arnés de seguridad durante las fases
de despegue y aterrizaje, salvo que los tirantes les
impidan desempenar sus obligaciones, en cuyo caso
los tirantes pueden aflojarse, aunque el cinturén de
seguridad debe permanecer abrochado.

(b) Pasajeros

(4) Antes del despegue y el aterrizaje, y durante el
rodaje, y siempre que se considere necesario en
beneficio de la seguridad, el piloto al mando se debe
asegurar que cada pasajero a bordo ocupe un asiento
o litera con su cinturdén de seguridad, o arnés en su
caso, correctamente abrochado.

(5) El operador debe disponer, y el piloto al mando debe
asegurar que so6lo se permitira la ocupacion multiple
de asientos en aquellos asientos especificados, y que
esto s6lo ocurriré en el caso de un adulto y un infante
que esté correctamente asegurado con un cinturon

suplementario u otro dispositivo de sujecion.

RAC-OPS 1.325 Aseguramiento de la cabina de pasajeros

y cocinas (galleys)

(a) Eloperador debe establecer procedimientos para garantizar
que antes del rodaje, despegue y aterrizaje todas las salidas
y vias de evacuacion no estén obstruidas.

(b) Elpiloto al mando se debe asegurar que antes del despegue
y el aterrizaje, y siempre que se considere necesario en
beneficio de la seguridad, todos los equipos y equipaje

estan correctamente asegurados.

RAC-OPS 1.330 Accesibilidad a los

emergencia

equipos de

El piloto al mando debe garantizar que los equipos de
emergencia pertinentes se mantengan facilmente accesibles

para su utilizacion inmediata.

RAC-OPS 1.335 Prohibicion de fumar a bordo

(a) El piloto al mando debe garantizar que no se permita el
fumado en ningin momento en la cabina de pasajeros,

compartimiento de carga, cocinas y servicios sanitarios.

(1) Cuando lo considere necesario por seguridad;
(2) Mientras

que especificamente se permita de acuerdo con
definidos

el aeroplano estd en tierra a menos

los procedimientos en el Manual de
Operaciones;

(3) Fuera de las areas designadas para fumado, en los
pasillos o en los lavatorios;

(4) Enloscompartimientos de carga y/o otras areas en donde
se lleve carga que no esté protegida en contenedores
resistentes al fuego o cubierta con una lona resistente
al fuego;

(5) En aquellas 4reas de la cabina en donde se esté

suministrando oxigeno.

RAC-OPS 1.340 Condiciones Meteorologicas

(a). No se debe iniciar ningtin vuelo que haya de efectuarse
de acuerdo con las reglas de vuelo visual, ano ser que los
ultimos informes meteoroldgicos, o una combinacion
de los mismos y de los prondsticos, indiquen que las
condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en
aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse de
acuerdo con las reglas de vuelo visual, seran tales en
el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento
a dichas reglas.

(b). Un vuelo que haya de efectuarse de conformidad con

reglas de vuelo por instrumentos no debe:

(1). Despegar del aer6dromo de salida, a no ser que las
condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista de
su utilizacion, correspondan o sean superiores a los
minimos de utilizacion de aerodromo establecidos por
el operador para ese vuelo; y,

(2). Despegar o continuar mas alld del punto de nueva
planificacion en vuelo, a no ser que en el aerodromo de
aterrizaje previsto o en cada aerédromo de alternativa
que haya de seleccionarse de conformidad con la RAC

OPS 1.295, los informes meteorologicos vigentes o una
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combinacion de los informes y pronosticos vigentes
indiquen que las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacion, corresponderan o seran
superiores a los minimos de utilizacion de aerédromo

establecidos por el operador para ese vuelo.

(c). Para garantizar que se observe un margen adecuado
de seguridad operacional al determinar si puede o no
efectuarse una aproximacion y aterrizaje de manera
segura en cada aerodromo de alternativa, el operador
debe especificar valores incrementales apropiados,
aceptables para la AHAC, para la altura de la base de
las nubes y la visibilidad que se deben afiadir a los
minimos de utilizacién de aerodromo establecidos.

(d). Eloperador debe establecer un margen de tiempo para la
hora prevista de utilizacion de un aer6dromo aprobado
por la AHAC.

(e). Nosedebe iniciar ningun vuelo que tenga que realizarse
en condiciones de formacion de hielo, conocidas o
previstas, a no ser que el avion est¢ debidamente
certificado y equipado para hacer frente a tales
condiciones.

(f). No se debe iniciar ningin vuelo que tenga que
planificarse o que se prevea realizar en condiciones,
conocidas o previstas, de formacién de hielo en el
avion en tierra, a no ser que se le haya inspeccionado
para detectar la formacion de hielo y, de ser necesario,
se le haya dado tratamiento de deshielo o antihielo.
La acumulacion de hielo o de otros contaminantes
naturales se debe eliminar a fin de mantener el avion en
condiciones de aeronavegabilidad antes del despegue.

(g). En un vuelo VFR, el piloto al mando no debe iniciar
el despegue a menos que los informes meteorologicos
actuales o una combinacion de informes y predicciones
actuales indiquen que las condiciones meteorologicas
en la ruta, o la parte de la ruta que se volara bajo VFR,
deben ser tales que permitan el cumplimiento de estas

normas.

RAC-OPS 1.345 Hielo vy
Procedimientos en tierra.

(Ver CCA OPS 1.345)

otros contaminantes-

Procedimientos en Tierra

(a) El operador debe establecer procedimientos que deben
ser seguidos para el deshielo y antihielo en tierra, asi
como en las inspecciones asociadas.

(b) El piloto al mando no debe comenzar el despegue a
menos que las superficies externas estén limpias de
cualquier sedimento que pueda afectar adversamente
la performance y/o el control del avidon, excepto lo

permitido en el Manual de Vuelo del avion.

RAC-OPS 1.346 Hielo y otros contaminantes.

Procedimientos en vuelo

(Ver CCA OPS 1.346)

(@) El operador debe establecer procedimientos en
vuelo para aquellos vuelos en condiciones de hielo
actuales o previstas de hielo (Ver CCA OPS 1.346y
RAC-OPS 1.675)

(b) El piloto al mando no debe comenzar un vuelo, ni
volar intencionadamente, en condiciones de hielo
actuales o previstas a menos que el avion esté
certificado y equipado para enfrentarse con tales

condiciones.

RAC-OPS 1.350 Aprovisionamiento de combustible y

aceite

(a). Todoslosaviones. No se debe iniciar ningin vuelo si,
teniendo en cuenta las condiciones meteorologicas
y todo retraso que se prevea en vuelo, el avion no
lleva suficiente combustible ni aceite para poder
completar el vuelo sin peligro. Ademas, se debe
llevar una reserva para prever contingencias.

(b). Aviones con motor de émbolo. La cantidad de
combustible y aceite que se lleve debe ser, en el
caso de aviones con motor de émbolo, por lo menos

la suficiente para que el avidon pueda:

(1) Cuando se requiera un aerodromo de alternativa

de destino, ya sea:

(i) Volar hasta el aerédromo respecto al cual
se proyecta el vuelo, de ahi al aer6dromo

de alternativa mas critico (en términos de

[ 112 )

Derechos Reservados



Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Seccion B Avisos Legales

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D.C., 8 DE AGOSTO DEL 2017

No. 34,411

consumo de combustible), especificado en
el plan operacional de vuelo y en el plan de
vuelo ATS, y después por un periodo de 45
minutos; o bien,

(i) Volar hasta el aer6dromo de alternativa
pasando por un punto previamente
determinado y luego 45 minutos mas, con
tal que las cantidades de combustible y de
aceite asi determinadas no sean menores que
las necesarias para volar hasta el aer6dromo
al cual se ha proyectado el vuelo y, después

volar durante:

(A) 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo
que se proyecta emplear al nivel o niveles de
crucero; o bien,

(B) 2) dos horas, de ambos tiempos de vuelo, el

menor.

(2) Cuando no se requiera un aerodromo de alternativa

de destino:

(i) En virtud de lo expuesto en la RAC OPS
1.295 ©(1)(i1) volar hasta el aerédromo al
cual se proyecta el vuelo y después por un
periodo de 45 minutos; o bien,

(i) En virtud de lo expuesto en la RAC OPS
1.2950(2), volar hasta el aerodromo al cual se

proyecta el vuelo y después volar durante:

(A) 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo que se
proyecta emplear al nivel o niveles de crucero; o
bien,

(B) Dos horas, de ambos tiempos de vuelo, el menor.

(c) Aviones con motor de turbina. La cantidad de
combustible y aceite que se lleve para cumplir con
RAC OPS 1.350(a) serd, en el caso de aviones con
motor de turbina, por lo menos la suficiente para que

el avion pueda:

(1) Cuando se requiera un aerodromo de alternativa de

destino, o bien:

(i) Volar hasta el aerodromo al cual se proyecta el vuelo,
efectuar una aproximacién y una aproximacion
frustrada, y desde alli:

(i) Volar hasta el aerodromo de alternativa especificado
en el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo
ATS; y luego

(i) Volar durante 30 minutos a la velocidad de espera
a 450 m (1 500 ft) por encima del aerédromo de
alternativa, en condiciones normales de temperatura,
efectuar la aproximacion y aterrizar; y,

(iv) Disponer de una cantidad adicional de combustible
suficiente para compensar el aumento de consumo que
se produciria si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el operador, a satisfaccion del
Estado del operador; o bien,

(2) Volar hasta un aerédromo de alternativa, pasando
por un punto previamente determinado y luego 30
minutos mas, a 450 m (1 500 ft) por encima del
aer6dromo de alternativa, teniendo debidamente
en cuenta disponer de una cantidad adicional de
combustible suficiente para compensar el aumento
de consumo que se produciria si surgiese alguna
de las contingencias especificadas por el operador,
a satisfaccion del Estado del operador, siempre que
la cantidad de combustible no sea inferior a la que
se requiere para volar hasta el aer6dromo al cual
se proyecta el vuelo y, desde alli, volar durante dos

horas al consumo de crucero normal.

(d).Cuando no se requiera un aerodromo de alternativa

de destino:

(1) En virtud de lo expuesto en la RAC OPS 1.295 ©(1)
(ii), volar hasta el aerédromo al cual se proyecta el

vuelo y, ademas:

(i) Volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) por encima del aerédromo al cual
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se proyecta el vuelo en condiciones normales de
temperatura; y,

(i) Disponer de una cantidad adicional de combustible,
suficiente para compensar el aumento de consumo que
se produciria si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el operador, a satisfaccion del

Estado del operador; y,

(2) En virtud de lo expuesto en la RAC OPS 1.295©(2),
volar hasta el aerédromo al cual se proyecta el vuelo
y, desde alli, volar durante dos horas al régimen

normal de consumo en vuelo de crucero.

(e). Al calcular el combustible y aceite requeridos por
RAC OPS 1.350(a), se tendra en cuenta, por lo

menos, lo siguiente:

(1) Las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

(2) Los encaminamientos del control de transito aéreo y
las demoras de transito posibles;

(3) En caso de vuelos IFR, una aproximacion por
instrumentos en el aer6dromo de destino, incluso una
aproximacion frustrada;

(4) Los procedimientos prescritos en el manual de
operaciones, respecto a pérdidas de presion en la
cabina, cuando corresponda, o paradas de uno de los
motores mientras vuele en ruta; y,

(5) Cualesquier otras condiciones que puedan demorar
el aterrizaje del avion o aumentar el consumo de

combustible o aceite.

(f) El operador debe

combustible para permitir que la AHAC se cerciore

llevar registros del consumo de

de que, en cada vuelo, se cumple lo prescrito en esta
regulacion, ademas debe llevar registros del consumo
de aceite para permitir que la AHAC se cerciore de que
las tendencias de dicho consumo son tales que el avion

cuenta con aceite suficiente para completar cada vuelo.

RAC-OPS 1.355 Condiciones de Despegue

Antes de iniciar un despegue, el piloto al mando debe estar

satisfecho que, de acuerdo con la informacién disponible,
las condiciones meteorologicas en el aerédromo y las de la
pista cuya utilizacion estd prevista, no deberian impedir el
despegue y salida con seguridad.

RAC-OPS 1.360 Consideracion de los Minimos de
Despegue

Antesdeiniciarel despegue, elpilotoalmando debe asegurarse
de que el RVR o visibilidad en la direccion de despegue del

avion es igual o mejor que el minimo aplicable.

RAC-OPS 1.365 Altitudes Minimas de Vuelo

(Ver CCA OPS 1.250)

El piloto al mando, o el piloto en el cual se haya delegado la
conduccion del vuelo, no debe volar por debajo de las altitudes
minimas especificadas, excepto cuando sea necesario para el

despegue o el aterrizaje.

RAC-OPS 1.370 Situaciones Anormales Simuladas en
vuelo

El operador debe establecer procedimientos para garantizar
que no se simulen durante los vuelos comerciales de
transporte aéreo situaciones anormales o de emergencia que
requieran la aplicacion de la totalidad, o de una parte, de los
procedimientos de emergencia, ni se simulen condiciones

IMC por medios artificiales.

RAC-OPS 1.375 Administracion de Combustible en
Vuelo

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.375)
(Ver CCA al RAC OPS 1.375)
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.375(b) (2))

(a) El operador debe establecer criterios y procedimientos,
aprobados por la AHAC, para garantizar que se efectiien
verificaciones del combustible y gestion del combustible
en vuelo.

(b) El piloto al mando se debe asegurar continuamente de
que la cantidad de combustible utilizable remanente a
bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que se
requiere para proceder a un aerodromo en el que puede
realizarse un aterrizaje seguro con el combustible de

reserva final previsto restante al aterrizar.
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(1) El piloto al mando debe pedir al ATC informacion sobre
demoras cuando circunstancias imprevistas puedan
resultar en un aterrizaje en el aerodromo de destino
con menos del combustible de reserva final mas el
combustible necesario para proceder a un aerédromo de
alternativa o el combustible necesario para volar a un
aerodromo aislado.

(2) El piloto al mando debe notificar al ATC una situacion
de combustible minimo declarando COMBUSTIBLE
MINIMO cuando, teniendo la obligacion de aterrizar en
un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio
en la autorizacion existente para ese aeroddromo puede
resultar en un aterrizaje con menos del combustible de
reserva final previsto.

(3) El piloto al mando debe declarar una situacion de
emergencia de combustible mediante la radiodifusion
de MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE,
cuando la cantidad de combustible utilizable que, segun lo
calculado, estaria disponible al aterrizar en el aerodromo
mas cercano donde puede efectuarse un aterrizaje seguro
es inferior a la cantidad de combustible de reserva final

previsto.

RAC-OPS 1.385 Uso de Oxigeno.

(a) Todos los miembros de la tripulacion ocupados en
servicios esenciales para la operacion del avion en vuelo,
deben utilizar continuamente el oxigeno respirable
siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales
se exige el suministro.

(b) No se deben iniciar vuelos cuando se tenga que volar a
altitudes de vuelo en que la presion atmosférica en los
compartimientos del personal sea inferior a 10.000 pies,
a menos que se lleve una provision de oxigeno respirable

para suministrarlo:

(1) A los miembros de la tripulacion y al 10% de los
pasajeros durante todo periodo de tiempo, que exceda de
30 minutos, en que la presion en los compartimientos que
ocupan se mantenga entre 10.000 pies y 13.000 pies; y,

(2) A la tripulacion y a los pasajeros durante todo periodo
de tiempo en que la presion atmosférica en los
compartimientos ocupados por los mismos sea inferior
a 13.000 pies.

(c) No se deben iniciar vuelos con aviones con cabina a
presion amenos que lleven suficiente provision de oxigeno
respirable para todos los miembros de la tripulacion y
a los pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias
del vuelo que se esté emprendiendo, en caso de pérdida
de presion, durante todo periodo de tiempo en que la
presion atmosférica en cualquier compartimiento por
ellos ocupado sea menor de 10.000 pies. Ademas, cuando
un avion se utilice a altitudes de vuelo en que la presion
atmosférica sea inferior a 25.000 pies, o cuando un avion
se utilice a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica
sea superior a 25.000 pies, y no pueda descender de
manera segura en cuatro minutos a una altitud en que la
presion atmosférica sea igual a 13.000 pies, debe llevar
una provision minima de 10 minutos para los ocupantes

del compartimiento de pasajeros.

RAC-OPS 1.390 Radiacion Césmica
(Ver CCA OPS 1.390(a) (1))
(Ver CCA OPS 1.390(a) (2))
(Ver CCA OPS 1.390(a) (3))

(a) El operador debe tener en cuenta la exposicion en
vuelo a la radiacién cosmica de todos los miembros
de la tripulacion que estén en actividad (incluyendo
posicionamiento), y tomar las siguientes medidas para
aquellos tripulantes que pudieran tener una exposicion
mayor de 1mSv al afio (Ver CCA OPS 1.390)(a)(1)):

(1) Calcular su exposicion

(2) Tener en cuenta la exposicion calculada cuando
organice la programaciéon de vuelos a fin de reducir
las dosis de los tripulantes con exposicion mas alta
(Ver CCA OPS 1.390(a)(2));

(3) Informar a los tripulantes afectados de los riesgos
que para la salud supone su trabajo (Ver CCA OPS
1.390(a)(3));

(4) Garantizar que las programaciones de vuelos para los
miembros femeninos de la tripulacion, una vez que
hayan notificado al operador su estado de embarazo,
mantienen la dosis equivalente para el feto tan bajo

como sea razonablemente posible, y en cualquier
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caso garantice que la dosis no debe exceder de ImSv
para el resto del embarazo;

(5) Garantizar que se mantienen registros individuales
de aquellos miembros de la tripulacion que estan
sujetos a alta exposicion. Estas exposiciones deben
ser notificadas a cada individuo anualmente, incluso

aunque ya no trabajen para el operador.

(b) EI operador no debe operar un aviéon por encima
de los 15.000 m. (49.000 pies) a menos que los
equipos que se especifican en el RAC-OPS 1.680
(a) (1) se encuentren operativos, o se cumpla con el
procedimiento descrito en RAC-OPS 1.680(a) (2).

(c) El piloto al mando, debe iniciar un descenso, tan
pronto como sea posible, cuando se excedan los
valores limite de dosis de exposicion de radiacion
que se especifiquen en el Manual de Operaciones.
(Ver RAC-OPS 1.680(a) (1))

RAC-0OPS 1.395 Deteccion de Proximidad al Terreno

Cuando sea detectada una situacion de proximidad al terreno
indebida por cualquier miembro de la tripulacion de vuelo, o
por un sistema de alerta de proximidad al terreno, el piloto
al mando, se debe asegurar que se inicien inmediatamente
las acciones correctivas correspondientes para establecer

condiciones seguras de vuelo.

RAC-0OPS 1.398 Uso del Sistema Anticolision de a Bordo
(ACAS)

(Ver CCA OPS 1.398)

El operador debe establecer procedimientos que aseguren
que:

(@) Cuando el ACAS esté instalado y operativo, se use en
vuelo en un modo que permita que se puedan generar
Avisos de Resolucion (RA) a menos que la generacion
de dichos avisos no sea apropiada para las condiciones
existentes en ese momento.

(b) Cuando el ACAS detecte una aproximacion indebida a
otro avion (RA), el piloto al mando, se asegure de que
se inicia inmediatamente una accidn correctiva para
establecer una separacion segura, a menos que se haya
producido una identificacion visual del intruso y se haya

determinado que no supone una amenaza.

a. Laaccion correctiva debe:

(1) No hacerla en sentido contrario a lo indicado por el
RA.

(i) Hacerla en el sentido que indica el RA aun si entra en
conflicto con el elemento vertical de una instruccion del
ATC.

(ii1) Hacerla en el menor tiempo posible para cumplir con las
indicaciones del RA.

(c) Las comunicaciones ACAS/ATC deben ser las
prescritas.

(d) Cuando se resuelva el conflicto, el avion se regresa
prontamente a los términos de las instrucciones o
autorizacion del ATC.

RAC-OPS 1.400 Condiciones
Aterrizaje

de Aproximacion y

(Ver CCA OPS 1.400)

Antes de iniciar una aproximacion para el aterrizaje, el
piloto al mando debe estar satisfecho que de acuerdo con la
informacion disponible, las condiciones meteorologicas en
el aer6dromo y las de la pista cuya utilizacion esta prevista
no impediran una aproximacion, aterrizaje o aproximacion
frustrada con seguridad, teniendo en cuenta la informacion
sobre performance contenida en el Manual de Operaciones.

RAC-OPS 1.405
Aproximacion

Inicio y Continuacion de la

(a) El piloto al mando puede iniciar una aproximacion por
instrumentos con independencia del RVR/Visibilidad
reportada, pero la aproximacion no se debe continuar
mas alla de la radiobaliza exterior, o una posicion
equivalente, si el RVR/visibilidad reportado es menor
que los minimos aplicables

(b) Cuando no se disponga del RVR, se puede deducir un
valor del RVR mediante la conversion de la visibilidad
reportada de acuerdo con el Apéndice 1 del RAC-OPS
1.430, subparrafo (h).

(c) Si, después de haber pasado la radiobaliza exterior, o
posicion equivalente de acuerdo con el subparrafo (a)
anterior, el RVR/visibilidad reportado cae por debajo del
minimo aplicable, puede continuarse la aproximacion
hasta la DA/H o MDA/H.

(d) Cuando no exista ninguna radiobaliza exterior, o
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posicion equivalente, el piloto al mando, debe tomar la
decision de seguir o frustrar la aproximacion antes de
descender por debajo de 1.000 pies sobre el aerédromo
en el segmento de aproximacion final. Si la MDA/H
es de 1.000 pies o superior por encima de la elevacion
del aer6dromo, el operador debe establecer una altura
para cada procedimiento de aproximacion, por debajo
de la cual no se continuara la aproximacion si el RVR/
Visibilidad es menor que los minimos aplicables.

Se puede continuar la aproximacion por debajo de la
DA/H o MDA/H y se puede completar el aterrizaje
siempre que se establezca y mantenga la referencia
visual requerida en la DA/H o MDA/H.

El valor del RVR de la zona de toma de contacto debe ser
siempre el valor determinante. Si se reportay es relevante
el RVR en el punto medio de la pista y en el extremo
de parada, también deben ser valores determinantes.
(indica la parte de la pista utilizada durante la fase de
alta velocidad del aterrizaje hasta una velocidad de
aproximadamente 60 nudos). El valor minimo de RVR
para el punto medio de la pista es de 125 m., 0 el RVR
requerido para la zona de toma de contacto, si este fuera
menor. El valor minimo de RVR para el extremo de
parada debe ser de 75 m. Para aviones equipados con un
sistema de guiado o de control de la carrera de aterrizaje,
el valor minimo de RVR en el punto medio de la pista
es de 75 m.

RAC-OPS 1.410 Procedimientos Operacionales - Altura
de Cruce del Umbral

(a).

(b).

El operador debe establecer procedimientos operacionales
disefiados para asegurar que un avién que realice
aproximaciones de precision cruce el umbral con un
margen seguro, estando el avion en configuracion y actitud
de aterrizaje.

El operador debe establecer procedimientos operacionales
destinados a garantizar que una aeronave empleada para
efectuar operaciones de aproximacion por instrumentos 3D
cruza el umbral con el debido margen de seguridad, cuando

la aeronave est¢ en la configuracion y actitud de aterrizaje.

RAC-OPS 1.415 Bitacora del Aviéon

El piloto al mando sera responsable del mantenimiento del
la bitdcora del avion o de la declaracion general y se debe
asegurar que se completen las anotaciones en la bitacora del

avion.

RAC-OPS 1.420 Reporte de Sucesos
(Ver CCA OPS 1.420(d) (4))

(@) Terminologia.

(1) Incidente: Todo suceso relacionado con la operacion de
un avion, distinto de un accidente, que afecte o pueda
afectar a la seguridad de las operaciones.

2) Incidente Grave: Cualquier incidente en el que concurran
circunstancias que indiquen que casi estuvo a punto de
producirse un accidente.

(3) Accidente: Todo suceso relacionado con la operacion de
un avion que tenga lugar en el periodo comprendido entre
el momento en que cualquier persona entre a bordo del
avion con intencion de realizar un vuelo, y el momento
en que todas las personas hayan desembarcado, y
durante el cual:

(i) Cualquier persona sufra lesiones mortales o
graves como resultado de:

(A) Hallarse en el avion; o,

(B) Entrar en contacto directo con alguna parte
del avion, entre las que se incluyen las partes
que se hayan desprendido del avion; o,

(C) En exposicion directa al chorro de un reactor;
excepto que las lesiones obedezcan a causas
naturales, hayan sido auto infringidas o
causadas por otras personas o se trate de lesiones
sufridas por pasajeros clandestinos escondidos
fuera de las aéreas destinadas normalmente a
los pasajeros o la tripulacion; o,

(i) El avion sufra dafos o roturas estructurales que
alteren de manera adversa sus caracteristicas
de resistencia estructural, de performance o
sus caracteristicas de vuelo, y que exigirian
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normalmente una reparacion mayor, o la
sustitucion del componente afectado, excepto
si se trata de un fallo o dafio del motor, cuando
el dafo se limite al motor, su cap6 o accesorios;
o de dafios limitados a las hélices, extremos de
ala (wing tips), antenas, neumaticos, frenos,
carenas, pequefias abolladuras o perforaciones
en el revestimiento del avion; o,

(i) El avidon desaparezca o sea totalmente inaccesible.

(b) Comunicacion de incidentes: El operador debe establecer

procedimientos para la comunicacion de incidentes teniendo

en cuenta las responsabilidades descritas a continuacion, y

las circunstancias descritas en el subparrafo (d) siguiente:

(1)

)

@)

(4)

()

EIRAC-OPS1.085(b)especificalas responsabilidades
de los miembros de la tripulacion de comunicar
incidentes que pongan o pudieran poner en peligro la
seguridad de la operacion.

El piloto al mando, o el operador, debe remitir a la
Autoridad un informe sobre cualquier incidente que
haya, o pueda haber puesto en peligro la seguridad de
la operacion.

Los informes se deben remitir dentro del plazo de
72 horas desde el momento en que se identifico el
incidente, a menos que lo impidan circunstancias
excepcionales.

El piloto al mando se debe asegurar que todos
los defectos técnicos conocidos o sospechosos, y
cualquier exceso de las limitaciones técnicas que
hayan tenido lugar mientras era responsable del
vuelo se anoten en la bitdcora de mantenimiento. Si
la deficiencia o exceso de las limitaciones técnicas
pone, o pudiera poner en peligro la seguridad de la
operacion, el piloto al mando, ademas, debe iniciar
el proceso para remitir un informe a la Autoridad
de acuerdo con lo establecido en el apartado (b) (2)
anterior.

Enelcasodeincidentes comunicados deacuerdoconlos
subparrafos (b)(1), (b)(2) y (b)(3) anteriores, originados
orelativos a cualquier fallo, funcionamiento incorrecto

o defecto en el avion, su equipo o cualquier elemento

del equipo de apoyo en tierra, o que cause o pudiera
causar efectos adversos en la aeronavegabilidad
continuada del avion, el operador también debe
informar a la organizacion responsable del disefio
o proveedor, o, si es aplicable, a la organizacion
responsable de la aeronavegabilidad continuada,
ademas de remitir al mismo tiempo el informe a la
Autoridad.

(c) Reporte de accidentes e incidentes graves

El operador debe establecer procedimientos para el
reporte de accidentes e incidentes graves teniendo en
cuenta las responsabilidades descritas a continuacion,
y las circunstancias descritas en el subparrafo (d)

siguiente.

(1) El piloto al mando debe notificar al operador
cualquier accidente o incidente grave que haya
tenido lugar mientras era responsable del vuelo. En
el caso de que sea incapaz de hacerlo, la notificacion
larealizara cualquier otro miembro de la tripulacion
que pueda hacerlo, teniendo en cuenta la cadena de
sucesion de mando especificada por el operador.

(2) El operador se debe asegurar de que la Autoridad
del Estado del operador, la Autoridad apropiada
mas cercana (si no es la Autoridad del Estado del
operador), y cualquier otra organizacion que el
Estado del operador requiera que sea reportada,
reciban notificacion por el medio mas rapido
disponible de cualquier accidente o incidente grave
y s6lo en el caso de accidentes - al menos antes
de que se mueva el avidn, a no ser que lo impidan
circunstancias excepcionales.

(3) El piloto al mando o el operador debe remitir un
informe a la Autoridad del Estado del operador
dentro de las 72 horas siguientes al momento en

que se produjo el accidente o incidente grave.

(d) Informes especificos. Se describen a continuacion aquellos
sucesos que requieren métodos de reporte y notificacion

especificos.
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(1) Incidentes de transito aéreo.

Siempre que el avion haya estado en peligro durante el vuelo
por las causas que mas abajo se indican, el piloto al mando
debe notificar sin retraso a la Unidad correspondiente del
Servicio de Transito Aéreo el incidente y le debe informar de
su intencidén de remitir un informe de incidente de transito
aéreo una vez que el vuelo haya terminado:
(i) Una cuasi colision con otro artefacto volador;
(i) Procedimientos de transito aéreo defectuosos, o
falta de cumplimiento con los procedimientos
aplicables por los servicios de transito aéreo, o
por la tripulacion de vuelo.
(iii) Fallo de las instalaciones de los servicios de
transito aéreo. Ademas el piloto al mando
notificara el incidente a la Autoridad responsable

por ellas.

(2) Avisos de Resolucion del Sistema Anticolision de a
bordo. El piloto al mando debe notificar a la Unidad
correspondiente del Servicio de Transito Aéreo y
remitird un informe ACAS a la Autoridad siempre
que el avion en vuelo haya tenido que maniobrar
como respuesta a un aviso de resolucion (RA) del
sistema ACAS.

(3) Peligro con aves y choques con aves.

(i) Elpilotoalmandodebe informarinmediatamente
a la Unidad correspondiente del Servicio de
Transito Aéreo cuando observe un peligro
potencial con aves.

(i) Si es conocedor de que ha ocurrido un impacto
con aves, el piloto al mando debe remitir a la
Autoridad por escrito un informe de impacto
con aves, después de aterrizar cuando el avion
de que es responsable haya sufrido un impacto
con aves que produzca un dafio significativo al
avion, o la pérdida o funcionamiento incorrecto
de cualquier servicio esencial. Si el impacto
se descubre cuando el piloto al mando no esta
disponible el operador es el responsable de la

remision del informe.

(4) Emergencias en vuelo con mercancias peligrosas
a bordo. Si tiene lugar una emergencia en vuelo y
la situacion asi lo permite, el piloto al mando debe
informar ala Unidad ATS correspondiente de cualquier
mercancia peligrosa a bordo. Una vez que el avion haya
aterrizado el piloto al mando debe cumplir también con
los requisitos de notificacion del RAC-OPS 1.1225,
si el suceso ha estado asociado o relacionado con el
transporte de mercancias peligrosas. (Ver CCA OPS
1.420(d) (4)).

(5) Interferencia ilicita. A partir de un acto de interferencia
ilicita a bordo de un avion, el piloto al mando, o en
su ausencia el operador, debe informar tan pronto
como sea posible, a la Autoridad local y a la Autoridad
del Estado del operador. (Ver también RAC-OPS
1.1245).

(6) Encuentro con condiciones potencialmente peligrosas.
El piloto al mando debe notificar a la Unidad
correspondiente del  Servicio de Transito Aéreo

asi como al CCOD, tan pronto como sea posible, la

existencia de situaciones potenciales de peligro que se
encuentren duranteel vuelo, tales como: irregularidades

en las instalaciones de tierra o de navegacion; o

fenomenos meteorologicos; o nubes de cenizas

volcanicas, las nubes de cenizas volcanicas
deben ser ademas registradas en el formulario de
aeronotificacion especial de actividad volcanica

publicado oficialmente por el Estado.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.195 Entrenamiento del

despachador de vuelo
(Ver CCA OPS 1.195(e) y ©)

(a) Entrenamiento de conversion

(1).EI operador debe garantizar que al despachador no se le

asignen funciones si no ha completado lo siguiente:

(i). Un curso de conversion del operador que aborde todos
los componentes especificos de su método aprobado

de control y supervision de las operaciones de vuelo y
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ademas un curso de conversion del equipo a utilizarse;

@(ii)). Un curso de conversion de equipo cuando cambie de
un tipo de avion a otro tipo o clase de avion, segliin sea
requerido por el RAC-LPTA, y

(2) El entrenamiento de conversion se imparta por personas
adecuadamente calificadas, seglin un programa detallado
que se incluya en el Manual de Operaciones. El operador
asegurara que aquel personal que imparta elementos CRM
en el entrenamiento de conversion esté adecuadamente
calificado;

(3) Elentrenamiento de conversion del operador se determine
habiendo tenido debidamente en cuenta el entrenamiento
previo del despachador de vuelo, segun lo anotado en
sus registros de entrenamiento;

(4) Se especifiquen en el Manual de Operaciones, los niveles
minimos de calificacion y experiencia requeridos a los
despachadores de vuelo, antes de iniciar el entrenamiento
de conversion;

(5) Se incorporen elementos del entrenamiento CRM en el
curso de conversion.

(6) El contenido de este entrenamiento se debe ajustar a lo
establecido en el CCA-OPS 1.195(e)

(7) Eldespachador de vuelo efectiie un vuelo de capacitacion
en un solo sentido en la cabina de mando de un avion
sobre cualquier area en que esté autorizado para ejercer
la supervision de vuelo. El vuelo debe incluir aterrizajes

en el mayor nimero de aerddromos posibles.

(iii). Curso de diferencias o familiarizacion

El operador debe garantizar que cada despachador de vuelo

supere:

(1) Entrenamiento de Diferencias que requiera

conocimientos adicionales:

(i) Cuando opere una variante de un avidén del
mismo tipo u otro tipo de la misma clase que
esté operando en la actualidad; o

(i) Cuando haya cambios en los equipos y/o
procedimientos en los tipos o variantes que esté

operando actualmente.

(2) Entrenamiento de Familiarizacion que requiera

conocimientos adicionales:

(i) Cuando opere otro avion del mismo tipo; o,
(i) Cuando haya cambios en los equipos y/o
procedimientos en los tipos o variantes que esté

operando actualmente.

(3) El operador debe especificar en el Manual de
Operaciones cuando se requiere entrenamiento sobre
diferencias o familiarizacion y el contenido de cada

entrenamiento.

(iv). Entrenamiento recurrente

(1) El operador debe garantizar que cada despachador
de vuelo se somete a entrenamiento recurrente cada
12 meses calendario y ademas efectue un vuelo
de capacitacion en un solo sentido en la cabina de
mando de un avidn sobre cualquier area en que este
autorizado para ejercer la supervision del vuelo.

(2) El operador debe especificar en el Manual de
Operaciones el contenido del curso recurrente para
despachadores.

(3) El contenido de este entrenamiento se debe ajustar a
lo establecido en el CCA OPS 1.195©

Apéndice 1 al RAC OPS 1.241 Requisitos de performance
del sistema altimétrico para operaciones en espacio aéreo
RVSM

(a) Con respecto a los grupos de aviones cuyo disefio y
fabricacion sean nominalmente idénticos en todos
los aspectos que podrian afectar a la exactitud de la
performance de mantenimiento de altitud, la capacidad
de performance de mantenimiento de altitud sera tal que
el error vertical total (TVE) para el grupo de aviones no
sobrepase la media de 25 m (80 ft) en magnitud y tendra
una desviacion caracteristica que no exceda de 28 —
0,013z2 para 0 <z <25 donde z es la magnitud del TVE
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promedio en metros, 0 92 — 0,004z2 para 0 <z <80 donde
z esta expresado en pies. Ademas, los componentes del
TVE tendran las siguientes caracteristicas:

(1) elerror medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo
no debera exceder de 25 m (80 ft) en magnitud;

(2) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres
desviaciones caracteristicas del ASE no deberan
exceder de 75 m (245 ft); y,

(3) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la
altitud de presion indicada efectivamente registrada
durante el vuelo seran simétricas respecto a una media
de 0 m, con una desviacion estandar que no excedera
de 13,3 m (43,7 ft), y ademas, la disminucién de la
frecuencia de las diferencias con un aumento de la
amplitud serd al menos exponencial.

(b) Los aviones con respecto a los cuales las caracteristicas
de la célula y del montaje del sistema altimétrico sean
singulares, y por lo tanto no puedan clasificarse como
pertenecientes a un grupo de aviones abarcados por lo
dispuesto en el parrafo (a), la capacidad de performance
de mantenimiento de altitud serd tal que los componentes
del TVE del avion tengan las caracteristicas siguientes:

(1) el ASE del avion no excedera de 60 m (200 ft) en
magnitud en todas las condiciones de vuelo; y

(2) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la
altitud de presion indicada efectivamente registrada
durante el vuelo seran simétricas respecto a una
media de 0 m, con una desviacién caracteristica
que no excederd de 13,3 m (43,7 ft), y ademas, la
disminucion de la frecuencia de las diferencias con un
aumento de la amplitud sera al menos exponencial.

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.255 — Politica de Combustible
(Ver RAC-OPS 1.255)

El operador debe basar su politica de combustible de la
compaiiia, incluyendo célculos de la cantidad de combustible
a bordo para la salida, en los siguientes criterios de
planificacion:

(a) Procedimiento basico: El combustible utilizable
abordo para la salida debe ser la cantidad de:

(1)

2)

Combustible de rodaje, el cual no debe ser
menor que la cantidad esperada a utilizarse
antes del despegue. Se debe tomar en
consideracion las condiciones locales del
aeropuerto de salida y consumo del APU.

Combustible de vuelo, el cual debe incluir:

(i)  Combustible para despegue y ascenso
desde la elevacion del aerédromo hasta
la altitud/nivel inicial de crucero; vy,

(i1)) Combustible desde el TOC hasta el
TOD, incluyendo cualquier ascenso/
descenso escalonado; vy,

(iii)) Combustible desde el TOD hasta
el punto en donde se inicia la
aproximacion, tomando en cuenta
cualquier procedimiento esperado de
llegada; y,

(iv) Combustible para la aproximacion y
aterrizaje en el aerodromo de destino.

Combustible de contingencia, que sera la
cantidad de combustible que se requiere para
compensar factores imprevistos. Serd el 5%
del combustible previsto para el trayecto o
del combustible requerido desde el punto de
nueva planificacion en vuelo, basandose en la
tasa de consumo utilizada para planificar el
combustible para el trayecto, pero en ningin
caso sera inferior a la cantidad requerida para
volar durante cinco minutos a la velocidad de
espera a 450 m (1 500 ft) sobre el aerodromo
de destino en condiciones normales;

El combustible al alterno de destino que
sera:

(1). cuando se requiere un aerd6dromo de
alternativa de destino, la cantidad de
combustible necesaria para que el avion
pueda:

(A). efectuar una aproximacion frustrada
en el aerodromo de destino;

(B). ascender a la altitud de -crucero
prevista;

(C). volar la ruta prevista;

(D). descender al punto en que se inicia la
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aproximacion prevista; y,
(E). Llevar a cabo la aproximacion y aterrizaje en
el aerodromo de alternativa de destino; o,

(i1). Cuando se requieren dos aerddromos
de alternativa de destino, la cantidad
de combustible, calculada segin RAC
OPS 1.2550, indispensable para que el
avion pueda proceder al aerédromo de
alternativa de destino respecto del cual
se necesita mas cantidad de combustible
para alternativa; o,

Cuando se efecttia un vuelo sin

(iii).
aerodromo de alternativa de destino,
la cantidad de combustible que se
necesita para que pueda volar durante
15 minutos a velocidad de espera a
450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del
aerédromo de destino en condiciones
normales; o,

(iv). Cuando el aerodromo de aterrizaje

previsto es un aerédromo aislado:

(A). Para avion de motor de émbolo, la cantidad
de combustible que se necesita para volar
durante 45 minutos mas el 15% del tiempo
de vuelo que, seglin lo previsto, estard a nivel
de crucero, incluyendo el combustible de
reserva final, o dos horas, de ambos el que
sea menor; o,

(B). Paraavion con motores de turbina, la cantidad
de combustible que se necesita para volar
durante dos horas con un consumo en crucero
normal sobre el aerédromo de destino,
incluyendo el combustible de reserva final;

Combustible de reserva final, debe de ser la cantidad

de combustible calculada aplicando la masa estimada

a la llegada al aerodromo de alternativa de destino,

o al aerodromo de destino cuando no se requiere

aerodromo de alternativa de destino:

(). Para avion de motor de émbolo, la cantidad de
combustible que se necesita para volar durante
45 minutos en las condiciones de velocidad
y altitud especificadas por el Estado del
explotador; o,

(6)

(7)

(((b)

(©).

(i1). Para avidon con motor de turbina, la cantidad de
combustible que se necesita para volar durante
30 minutos a velocidad de espera a 450 m (1
500 ft) sobre la elevacion del aerodromo de
destino en condiciones normales;

El combustible adicional debe ser la cantidad de
combustible suplementaria que se necesita si el
combustible minimo calculado conforme a la RAC
OPS 1.255© no es suficiente para:

(i) permitir que el avién descienda segun sea
necesario 'y proceda a un aerddromo de
alternativa en caso de falla de motor o de
pérdida de presurizacion de ambas situaciones
la que exija la mayor cantidad de combustible
basandose en el supuesto de que la falla se
produce en el punto mas critico de la ruta;

(A). vuelepor 15 minutos avelocidad de esperaa 450
m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerédromo
de destino en condiciones normales; y,

(B). efectue una aproximacion y aterrizaje;

(i1). permitir que el avion que se utiliza en EDTO
cumpla con el escenario de combustible critico
para EDTO segun lo establecido por el Estado
del operador;

adicionales no

(i11). cumplir los requisitos

considerados anteriormente expuestos;

Combustible discrecional, debe ser la cantidad extra
de combustible que, a juicio del piloto al mando, debe
llevarse.

Los vuelos no se iniciaran a menos que el combustible
utilizable a bordo cumpla los requisitos del Apéndice
1 a la RAC OPS 1.255(a), de ser necesario, ni se
continuardn desde un punto de nueva planificacion
en vuelo a menos que el combustible utilizable
a bordo cumpla los requisitos del apéndice antes
mencionado.

No obstante lo dispuesto en el Apéndice 1 a la RAC
OPS 1.255(a) la AHAC, basandose en los resultados
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de una evaluacion de riesgos de seguridad operacional
especificarealizada por el operador mediante la cual se
demuestre como se mantendra un nivel de seguridad
operacional equivalente, podrd aprobar variaciones
para el célculo previo al vuelo del combustible para
el rodaje, combustible para el trayecto, combustible
para contingencias, combustible para alternativa de
destino y combustible adicional. La evaluacion de
riesgos de seguridad operacional especifica incluira,
como minimo, lo siguiente:

(1) Calculos de combustible para el vuelo;

(2) Capacidad de explotador para incluir:

(1). Un método basado en datos que conste de
un programa de control del consumo de
combustible; y/o

i1)  Utilizacion avanzada de aerddromos de

alternativa; y,

(3)  Medidas de mitigacion especificas.

(d)  Elusodel combustible después del inicio del vuelo para
fines distintos de los previstos originalmente durante la
planificacion previa al vuelo exigira un nuevo analisis

y, si corresponde, un ajuste de la operacion prevista.

Apéndice 2 al RAC-OPS 1.255 Reduccion del combustible

de contingencia al 3%.
(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.255(a)(3)(i)(B))

Para la ubicacion de un aerédromo alterno en ruta con el

proposito de reducir el combustible de contingencia al 3%.

Este aerodromo debe ubicarse dentro de un circulo que tenga
un radio igual al 20% de la distancia total planificada de
vuelo, y cuyo centro se encuentra en la ruta planificada a una
distancia del aerédromo de destino del 25% de las distancia
total planificada, o al menos 20% de la distancia total del
plan de vuelo mas 50 millas nauticas, lo que sea mayor,
y estas distancias deben calcularse en condiciones de aire

calmo (ver figura 1)

DESTINO

planificado= 732 NM

El Radio es igual al 20 % de
la distancia total delvuelo

El centro del circulo estd sobre lata
planificada a una distancia del aerédromo
de destino del 25% de la distanciatotal de
vuelo planificado o 20% de la distancia
tota del vuelo planificade mas 50NM., lo
que seamayor = 915 NM

PUNTO MEDIO DE LA RUTA

ia total de la ruta= 3660MM,
Radio del circulo = 732 NI, con centro
a 915 NM desde e punto de destino

El sombreado indica e area enla
cual & aeropuerto altemo enruta
deberia estar localizado

SALIDA
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Apéndice 1 al RAC-OPS 1.270

Almacenaje de equipaje y carga

(@) Los procedimientos que establezca el operador para

garantizar que el equipaje de mano y la carga se estiben

de

forma adecuada y segura, tendran en cuenta lo

siguiente:

(1)

()

@)

(4)

®)

(6)

(7)

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

No se deben exceder las limitaciones de peso que
se indican en el rétulo de los compartimentos de
equipaje de mano;

La estiba debajo de los asientos no se debe realizar
a menos que el asiento esté equipado con una barra
de contencion y el equipaje tenga unas dimensiones
tales que lo retenga esa barra;

Los bultos no se deben estibar en los lavatorios
ni contra mamparos que no puedan retenerlos por
movimientos hacia delante, laterales o hacia arriba,
a no ser que los mamparos lleven un rétulo que
especifique el mayor peso que se puede colocar alli;
El equipaje y la carga que se coloquen en armarios no
debe tener unas dimensiones tales que impidan que
los seguros de las puertas cierren con seguridad;

El equipaje y la carga no se deben colocar en lugares
que impidan el acceso a los equipos de emergencia;
Y,

Se deben hacer comprobaciones antes del despegue,
del aterrizaje y siempre que se enciendan las sefiales
de abrocharse el cinturon, o se haya ordenado de otra
forma, para asegurar que el equipaje esté estibado
donde no impida la evacuacion del avion o cause
dafios por su caida (u otro movimiento), segin la
fase de vuelo correspondiente

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.305

Carga/descarga de combustible durante el embarque,

desembarque o permanencia a bordo de pasajeros.

(a) El operador debe establecer procedimientos operativos

para la carga/descarga de combustible con pasajeros

que estén embarcando, a bordo o desembarcando para

garantizar que se toman las siguientes precauciones:

(1)

| 124 I3

Una persona calificada debe permanecer en un
lugar estipulado durante las operaciones de carga
de combustible con pasajeros a bordo. Esta persona

debe ser capaz de llevar a cabo los procedimientos
de emergencia relacionados con la proteccion y la
lucha contra incendios, llevar a cabo las comuni-
caciones con personal de tierra e iniciar y dirigir una
evacuacion;

(2) Se debe establecer y mantener disponible a través
del sistema de intercomunicacion de la aeronave o
a través de otro medio adecuado, una comunicacion
de doble via entre el personal de tierra supervisando
la carga/descarga del combustible y el personal
calificado a bordo de la aeronave.

(3) Se debe avisar a la tripulacion, personal y pasajeros
que va a tener lugar el reabastecimiento o descarga
de combustible;

(4) Se deben apagar las sefales de abrocharse los
cinturones;

(5) Deben estar encendidas las senales de NO FUMAR,
junto con las luces interiores que permitan la
identificacion de las salidas de emergencia;

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

(7) Debe estar a bordo, y preparado para una evacuacion
inmediata de emergencia, un nimero suficiente de
personal calificado;

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

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

(10) Se deben tomar medidas para realizar una evacuacion
segura y rapida

Apéndice 1 al RAC-OPS 1.375
Administracion del combustible en vuelo

(@) Comprobacion del combustible en vuelo

(1) El piloto al mando debe asegurarse de que se
compruebe el combustible en vuelo a intervalos
regulares. Se debe anotar y evaluar el combustible
remanente para:

(i) Comparar el consumo real con el consumo
previsto;
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(i) Comprobar que haya suficiente combustible
remanente para completar el vuelo; y,

(i) Prever que habra el requerido a la llegada al
destino.

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

(b) Administracion del combustible en vuelo.

(1) Si como resultado de una comprobacion del
combustible en vuelo, el remanente previsto a la
llegada al destino es menor que el combustible
al alterno requerido maés la reserva final de
combustible, el piloto al mando debe tener en
cuenta el trafico y las condiciones operativas
prevalecientes en el aerédromo de destino, asi
como las condiciones a lo largo de la ruta a un
aerodromo alterno y al aer6dromo alterno de
destino, cuando tome la decision de proceder al
aerodromo de destino o de desviarse, de modo
que no aterrice con menos del combustible de
reserva final.

(2) En un vuelo a un aer6dromo aislado:

Se debe determinar el ultimo punto de desviacion

posible hacia cualquier aerédromo alterno

disponible en ruta. Antes de alcanzar este punto, el
piloto al mando evaluaré el combustible remanente
previsto sobre el aerédromo aislado, las condiciones
meteoroldgicas y el trafico y las condiciones
operacionales predominantes en el aerédromo
aislado y en cualquiera de los aer6dromos en ruta,

antes de decidir si se procede al aerodromo aislado o

se desvia a un aerédromo alterno en ruta. (Ver CCA

al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.375(b) (2)).

SUBPARTE E - OPERACIONES TODO TIEMPO

RAC-OPS 1.430 Minimos de Operacion de Aer6dromo
- General

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.430)

(Ver Apéndice 2 al RAC-OPS 1.430(c)

(Ver CCA OPS 1.430)

(Ver CCA OPS 1.430(b) (4))

(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.430)

(Ver CCA al Apéndice 1 de RAC OPS 1.430 (d) y (e))

(Ver CCA OPS al Apéndice 1 del RAC OPS 1.430 (e)(5))
(Ver CCA OPS al Apéndice 1 del RAC OPS 1.430(f))

(a)

(b)

(©)

El operador debe establecer, para cada aerédromo que
planifique utilizar, minimos de operacion de aeroédromo
que no deben ser inferiores a los especificados en
el Apéndice 1 al RAC OPS 1.430. El método para la
determinacion de esos minimos deben ser aprobados
por la AHAC. Estos minimos no deben ser inferiores
a cualquiera que pudiera establecerse para cada
aerodromo por el Estado en el que esté localizado,
excepto que se apruebe especificamente por ese Estado.
Este parrafo no prohibe el calculo en vuelo de minimos
para un aerodromo alterno no planificado, si se efectua
de acuerdo con un método aceptado.

Al establecer los minimos de operacion de aerédromo
que se deben utilizar a cualquier operacion concreta, el
operador debe tener en cuenta totalmente:

(1) El tipo, performance y caracteristicas de maniobra
del avion;

(2) La composicion de la tripulacion de wvuelo, su
competencia y experiencia;

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

(4) La idoneidad y performance de las ayudas visuales
y no visuales disponibles en tierra; (Ver CCA OPS
1.430(b) (4)).

(5) Los equipos de que dispone el avion para la
navegacion y/o control de la trayectoria de vuelo, en
su caso, durante el despegue, aproximacion, nivelada
(flare), aterrizaje, guiado de la carrera de aterrizaje
(roll out) y aproximacion frustrada;

(6) Los obstaculos en las zonas de aproximacion,
aproximacion frustrada y ascenso, que se requieren
para la ejecucion de procedimientos de contingencia
y el necesario franqueamiento de obstaculos;

(7) La altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
parael ascensoy los procedimientos de aproximacion
por instrumentos; y,

(8) Los medios para determinar e informar de las
condiciones meteorologicas.

Las categorias de aviones que se mencionan en esta
Subparte se obtendran de acuerdo con el método
establecido en el Apéndice 2 de RAC-OPS 1.430.

B. K&
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(d) El operador puede solicitar créditos operacionales
a la AHAC para operaciones de aviones equipados
con sistemas de aterrizaje automatico, un HUD o

EVS, SVS o CVS.
Dichas aprobaciones no afectaran a la clasificacion del
procedimiento de aproximacion por instrumentos.(Ver
CCA OPS 1.430(d)).

(e) Las operaciones de aproximacion por instrumentos se

visualizadores equivalentes,

clasificardn basandose en los minimos de utilizacion
mas bajos por debajo de los cuales la operacion de
aproximacion deberd continuarse Unicamente con la
referencia visual requerida, de la manera siguiente:

1. Tipo A: una altura minima de descenso o altura de
decision igual o superior a 75 m (250 ft); y,

2. Tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft).
Las operaciones de aproximacion por instrumentos de
Tipo B estan categorizadas de la siguiente manera:

(i) Categoria I (CAT I): una altura de decision no
inferior a 60 m (200 ft) y con visibilidad no inferior
a 800 m o alcance visual en la pista no inferior a
550 m;

(i) Categoria Il (CAT II): una altura de decision inferior
a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30 m (100 ft) y
alcance visual en la pista no inferior a 300 m;

(i) Categoria IITA (CAT IIIA): una altura de decision
inferior a 30 m (100 ft) o sin limitacion de altura
de decision y alcance visual en la pista no inferior
al75m;

(iv) Categoria IIIB (CAT IIIB): una altura de decision
inferior a 15 m (50 ft) o sin limitacion de altura de
decision y alcance visual en la pista inferior a 175
m pero no inferior a 50 m; y,

(v) Categoria IIIC (CAT IIIC): sin altura de decision ni
limitaciones de alcance visual en la pista.

(f) Los minimos de utilizacién para las operaciones de
aproximacion por instrumentos 2D con procedimientos
de aproximaciéon por instrumentos se determinaran
estableciendo una altitud minima de descenso (MDA)
0 una altura minima de descenso (MDH), visibilidad
minima y, de ser necesario, condiciones de nubosidad.

(g) Los minimos de utilizacién para las operaciones de
aproximacion por instrumentos 3D con procedimientos
de aproximacion por instrumentos se determinaran
estableciendo una altitud de decision (DA) o una altura
de decision (DH) y la visibilidad minima o el RVR.

RAC-OPS 1.440 Operaciones con baja visibilidad —
Normas Generales de Operacion

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.440)

(Ver CCA OPS al Apéndice 1 al RAC OPS 1.440)

(Ver CCA OPS al Apéndice 1 al RAC OPS 1.440(b))

(a) El operador no debe efectuar operaciones de Categoria
IT o III a menos que:

(1) Cadaavionafectado esté certificado para operaciones
con alturas de decision por debajo de 200 pies, o sin
altura de decision, y esté equipado de acuerdo con
el Anexo 2 al RAC-OPS 1, Seccién 2 “Operaciones
Especiales” y la Subparte K de esta regulacion, o
estandar equivalente aceptado por la AHAC (en
tanto se adopta el Anexo 2 al RAC OPS 1, Seccién
2), deben debe ser de aplicacion las regulaciones
nacionales de aviacion en la materia);

(2) Se establezca y mantenga un sistema adecuado
para el seguimiento completo de la seguridad de
la operacion, que registre los resultados positivos
y negativos de las aproximaciones y/o aterrizajes
automaticos, a fin de monitorear la seguridad global
de la operacion;

(3) Las operaciones estén aprobadas por la AHAC;

(4) La tripulacion de vuelo esté formada por 2 pilotos,
como minimo; Yy,

(5) La altura de decision se determine mediante un
radio-altimetro.

(b) El operador no debe efectuar despegues con baja
visibilidad con un RVR menor de 150 m (aviones de
Categoria A, By C), o un RVR menor de 200 m (aviones
de Categoria D) a no ser que lo apruebe la AHAC.

RAC-OPS 1.445 Operaciones con baja visibilidad -
Consideraciones acerca del aerodromo

(a) El operador no debe utilizar un aerédromo para las
operaciones de Categoria II o III a menos que el
aerddromo esté aprobado para esas operaciones por el
Estado en que esté situado.

(b) No se autorizardn operaciones de aproximacion y
aterrizaje por instrumentos de las Categorias I y III a
menos que se proporcione informacién RVR.

(c) Eloperador debe verificar que se han establecido, y estan
en vigor, procedimientos de baja visibilidad (LVP), en
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aquellos aer6dromos en que se van a llevar a cabo tales
operaciones.

RAC-OPS 1.450 Operaciones con baja visibilidad -
Entrenamiento y calificaciones

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.450)
(Ver CCA OPS 1.450(g) (1))

(a) El operador debe garantizar que, antes de efectuar
operaciones de despegue con baja visibilidad y de
Categoria Il y III:

(1) Cada miembro de la tripulacion de vuelo:

(i) Hayacompletado losrequisitos de entrenamiento
y verificacion prescritos en el Apéndice 1,
incluyendo el entrenamiento en simulador de
vuelo, de operaciones con los valores limite de
RVR vy altura de decisién que correspondan a la
aprobacion de Categoria II/III del operador; y,

(i) Esté calificado de acuerdo con el Apéndice 1 al
RAC OPS 1.450;

(2) Se efectie el entrenamiento y verificacion de
acuerdo con un programa detallado aprobado por
la AHAC e incluido en el Manual de Operaciones.
Este entrenamiento es adicional al indicado en la
Subparte N; vy,

(3) Las calificaciones de la tripulacion de vuelo sean
especificas para la operacion y tipo de avion.

RAC-OPS 1.455 Operaciones con baja visibilidad -
Procedimientos Operativos

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.455)

(a) El operador debe establecer procedimientos e instrucciones
para su utilizaciéon en operaciones de despegues con baja
visibilidad y de Categoria II y III. Estos procedimientos
se incluiran en el Manual de Operaciones y contendran
las funciones de los miembros de la tripulacion de vuelo
durante el rodaje, despegue, aproximacion, nivelada (flare),
aterrizaje, guiado en la carrera de aterrizaje (roll out) y
aproximacion frustrada, en su caso.

(b) El piloto al mando debe asegurarse que:

(1) El estado de las ayudas visuales y no visuales, sea
suficiente antes de iniciar un despegue con baja

visibilidad o una aproximacion de Categoria II o
I11;

(2) Los LVPs adecuados estén en vigor segun la
informacion recibida de ATS, antes de iniciar un
despegue en baja visibilidad o una aproximacion de
Categoria I1 o I11; y,

(3) Los miembros de la tripulacion de vuelo, estén
debidamente calificados antes de iniciar un despegue
con baja visibilidad con un RVR menor de 150 m.
(aviones de Categoria A, By C), 0 200 m. (aviones
de Categoria D), o una aproximacion de Categoria
IT o I1I.

RAC-OPS 1.460 Operaciones con baja visibilidad -

Equipo minimo

(a) El operador debe incluir en el Manual de Operaciones
el equipo minimo que debe estar operativo al comienzo
de un despegue con baja visibilidad o una aproximacion
de Categoria II o III, de acuerdo con el AFM u otro
documento aprobado.

(b) El piloto al mando se debe asegurar de que el estado
del avion y de los sistemas de a bordo necesarios son
adecuados para la operacion especifica que se va a
realizar.

RAC-OPS 1.465 Minimos de Operacion VFR
(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.465)

(a) El operador debe garantizar que:

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

(2) No se inicien vuelos VFR especiales cuando la
visibilidad sea menor de 3 Km., y que no se realicen
en ningln caso cuando la visibilidad sea menor de
1.5 Km.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.430

Minimos de Operacion de Aerédromo

(Ver RAC-OPS 1.430)

(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430)
(a) Minimos de despegue

(1)General
(i) Los minimos de despegue establecidos por el
operador se deben expresar como limites de
visibilidad o RVR, teniendo en cuenta todos los
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(iif)

factores pertinentes para cada aerédromo que
planifique utilizar y las caracteristicas del avion.
Cuando haya una necesidad especifica de ver y
evitar obstaculos en la salida y/o en un aterrizaje
forzoso, se deben especificar condiciones
adicionales (como el techo de nubes).

El piloto al mando no debe iniciar el despegue
a menos que las condiciones meteorologicas en
el aerodromo de salida sean iguales o mejores
que los minimos de aterrizaje aplicables a ese
aerddromo, a no ser que esté¢ disponible un
aerodromo alterno de despegue adecuado.
Cuando la visibilidad meteorologica notificada
esté por debajo de la requerida para el despegue
y el RVR no haya sido reportado, sélo se puede
iniciar un despegue si el piloto al mando puede
determinar que el RVR/visibilidad en la pista
de despegue es igual o mejor que el minimo
requerido.

Cuando la visibilidad meteorologica no haya
sido notificada, ni el RVR esté disponible, sélo

se puede iniciar un despegue si el piloto al

mando puede determinar que el RVR/visibilidad

en la pista de despegue es igual o mejor que el

minimo requerido.

(2) Referencia visual. Los minimos de despegue se

deben seleccionar de manera que aseguren un guiado
suficiente para controlar el avidn, tanto en el caso de
un despegue abortado en circunstancias adversas,
como en la continuacidon del mismo después de la

falla en la unidad critica de potencia.

(3) RVR/Visibilidad requerida

(i) En el caso de aviones multi-motores, cuyas
performance sean tales que, en el caso de
una falla en una unidad critica de potencia en
cualquier momento durante el despegue, el avion
puede interrumpir o continuar el mismo hasta
una altura de 1.500 pies sobre el aerédromo
mientras esté franqueando los obstaculos con los
margenes requeridos, los minimos de despegue
que establezca el operador deben expresarse
como valores de RVR/Visibilidad que no sean
menores que los establecidos en la siguiente

Tabla 1, excepto lo que se dispone en el parrafo

4.

Tabla 1 - RVR/Visibilidad para el despegue

RVR/Visibilidad para el Despegue

Instalaciones

RVR/Visibilidad
(Ver (a)(3)(i)(C) de este apartado)

Ninguna (s6lo de dia)

500 m

Luces de borde de pista y/o
marcas de eje de pista

250/300 m
(Ver (a)(3)(i)(A)y(B)de este apartado)

Luces de borde de pista y de
eje de pista

200/250 m
(Ver (a)(3)(i)(A) de este apartado)

Luces de borde de pista y de
eje de pista e informacién
multiple sobre RVR

150/200 m
(Ver (@)(3)(I)(A)y(D)de
apartado)

este
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(A)  Los valores mayores son aplicables a los aviones de
Categoria D.

(B)  Para operaciones nocturnas se requieren, como
minimo, las luces de borde de pista y de extremo de
pista.

(C)  Elvalorreportado de RVR/Visibilidad representativo
de la parte inicial del recorrido de despegue puede
ser sustituido por el criterio del piloto.

(D)  Se deben alcanzar los valores requeridos de RVR en
todos los puntos de notificacion RVR significativos,

con la excepcidn que se da en ©.

(i) En el caso de aviones multi-motores cuyas

performance sean tales que, en el caso de falla

en una unidad critica de potencia, no puedan

cumplir con las condiciones del anterior
subparrafo (a) (3) (i), pudiera ser necesario
aterrizar inmediatamente, y ver y evitar los
obstaculos en el area de despegue. Tales aviones
se pueden operar hasta los siguientes minimos
de despegue, siempre que puedan cumplir con
los criterios aplicables de franqueamiento de
obstaculos, suponiendo la falla de un motor en
la altura especificada. Los minimos de despegue
establecidos por el operador se basardn en
una altura desde la que se pueda construir una
trayectoria neta de vuelo de despegue con un
motor inoperativo. Los valores minimos de RVR
utilizados no pueden ser menores que los dados

en la anterior Tabla 1, o en la Tabla 2 siguiente.

Tabla 2 - Altura por encima de la pista a la que se supone la falla de motor, en relacion con RVR/

Visibilidad
RVR/Visibilidad de despegue - trayectoria de vuelo
Altura por encima de la pista de | RVR/Visibilidad
despegue a la que se supone la falla | (Ver (a)(3)(ii)(B) de este
de motor apartado)
< 50 pies 200 m
51 -100 pies 300 m
101 - 150 pies 400 m
151 - 200 pies 500 m
201 - 300 pies 1.000 m
> 300 pies 1.500 m (Ver (a)(3)(ii)(A) de
este apartado)
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(A) 1500 m. también es aplicable si no se puede construir
una trayectoria de vuelo de despegue positiva.

(B) El valor reportado de RVR/Visibilidad representativo
de la parte inicial del recorrido de despegue puede ser
sustituido por el criterio del piloto.

(i) Cuando no se disponga de RVR reportado ni

de la visibilidad meteorologica, el piloto al
mando no iniciard el despegue a no ser que
pueda determinar que las condiciones actuales
cumplen los minimos de despegue aplicables.

(4) Excepciones al parrafo (a) (3) (i) anterior:

(i) Sujeto a aprobacion de la AHAC, y siempre que

se hayan cumplido los requisitos de los parrafos
desde (A) hasta (E) siguientes, el operador puede
reducir los minimos de despegue a 125 m. RVR
(aviones de Categoria A, By C), o 150 m. RVR
(aviones de Categoria D) cuando:

(A) Los procedimientos de baja visibilidad estén
en vigor;

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

(C) Los miembros de la tripulacion de vuelo
hayan completado satisfactoriamente el
entrenamiento en un simulador de vuelo;

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

(E) El valor requerido de RVR haya sido
alcanzado en todos los puntos significativos
de notificaciéon RVR.

(ii) Sujeto a aprobacion de la AHAC, el operador
de un avidn que utilice un sistema aprobado de
guiado lateral para el despegue, puede reducir
los minimos de despegue a un RVR menor de
125 m. (aviones de Categoria A, B y C), o 150
m. (aviones de Categoria D), pero no menor de
75 m. siempre que se disponga de proteccion
de pista y estén disponibles instalaciones
equivalentes a las de operaciones de aterrizaje
de Categoria I11.

(b) Aproximacién de no precision

(1) Minimos del sistema

(i) Eloperador debe garantizar que los minimos del
sistema paralos procedimientos de aproximacion
de no precision, basados en la utilizacion de ILS
sin senda de planeo (s6lo LLZ), VOR, NDB,
SRA o VDF no sean menores que los valores de

MDH que se dan en la Tabla 3 siguiente.

Tabla 3 - Minimos del sistema para las ayudas de aproximacion de no precision

Minimos del sistema

Ayudas MDH minimo
ILS (sin serliclj_az)de planeo - 250 pies
SRA (terminando a 0,5 MN) 250 pies
SRA (terminando a 1 MN) 300 pies
SRA (terminando a 2 MN) 350 pies
VOR 300 pies
VOR/DME 250 pies
NDB 300 pies
VDF (QDM y QGH) 300 pies
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asegurar que la altura minima de descenso para una
aproximacion de no precision no debe ser menor

que:

(i) La OCH/OCL para la categoria del avion; o,

(i) El minimo del sistema.

(3) Referencia visual. El piloto no puede continuar una

aproximacion por debajo de MDA/ MDH a menos
que una de las siguientes referencias visuales de la
pista a la que se procede, sea claramente visible e

identificable por el piloto:

(i) Elementos del sistema de luces de

aproximacion;

(ii) El umbral,

(iii) Las marcas del umbral;

(iv) Las luces del umbral;

(v) Las luces de identificacion del umbral;

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

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

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

(ix) Las luces de borde de pista; u

(x) Otras referencias visuales aceptadas por la

AHAC.

(4) RVR requerido. Los minimos mas bajos que

empleara el operador para las aproximaciones de no

precision debe ser:

Tabla 4" - RVR para la aproximacion de no precision - Instalaciones completas.

este apartado)

Minimos de aproximacion de no precision
Instalaciones completas (Ver (b)(4)(i),(v),(vi) y (vii) de

MDH

RVR/Categoria de Avion

A B

C D

250-299 ft | 800 m 800 m

800 m 1200 m

300-449 ft | 900 m 1000 m

1000 m 1400 m

450-649 ft | 1000 m | 1200 m

1200 m 1600 m

superior

650 ft y|1200m | 1400 m

1400 m 1800 m

B. REd
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Tabla 4b - RVR para la aproximacion de no precision - Instalaciones intermedias.

Minimos de aproximacién de no precisidon

Instalaciones intermedias (Ver (b)(4)(ii),(v),(vi) (vii) de

este apartado)

RVR/Categoria de Aeronave
MDH
A B C D

250-299 ft 1000 m 1100 m 1200 m 1400 m
300-449 ft 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m
450-649 ft 1400 m 1500 m 1600 m 1800 m
650 ft y | 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
superior

Tabla 4¢ - RVR para la aproximacion de no precision - Instalaciones basica.

Minimos de aproximacién de no precisién
Instalaciones basicas (Ver (b)(4)(iii),(v),(vi) y (vii)de
este apartado)
MDH RVR/Categoria de Avion

A B C D
250-299 ft | 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m
300-4491t | 1300 m | 1400 m | 1600 m | 1800 m
450-6491ft | 1500m | 1500 m | 1800 m | 2000 m
650 ft y|1500m | 1500m | 2000 m | 2000 m
superior

| 132 |
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Tabla 4d - RVR para la aproximacion de no precision - Instalaciones sin luces de aproximacion.

(i)

(iii)

(iv)

(v)

Minimos de aproximacién de no precision
Instalaciones sin luces de aproximacion
(Ver (b)(4)(iv),(Vv),(vi) y (vii) de este apartado)
MDH RVR/Categoria de Avion

A B C D
250-299 ft 1500 m 1500 m 1600 m 1800 m
300-449 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
450-649 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
650 ft y [ 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
superior

Las instalaciones completas incluyen las marcas
de pista, 720 m. o mas de luces de aproximaciéon
HI/MI, luces de borde de pista, luces de umbral
y luces de extremo de pista. Las luces deben
estar encendidas.

Lasinstalaciones intermedias incluyen las marcas
de pista, 420-719 m. de luces de aproximacion
HI/MI, luces de borde de pista, luces de umbral
y luces de extremo de pista. Las luces deben
estar encendidas.

Las instalaciones basicas incluyen las marcas
de pista, <420 m. de luces de aproximacion HI/
MI, cualquier longitud de luces de aproximacion
LI, luces de borde de pista, luces de umbral y
luces de extremo de pista. Las luces deben estar
encendidas.

Las instalaciones sin luces de aproximacion
incluyen las marcas de pista, luces de borde de
pista, luces de umbral, luces de extremo de pista
o ninguna luz en absoluto.

Las tablas solo deben ser de aplicacion a las
aproximaciones convencionales con una senda
de planeo nominal de no mas de 4°. Para sendas
de planeo mayores se requerira ademas que esté
visible una guia visual de la senda de planeo en
la altura minima de descenso (como VASI, PAPI
y otras).

aproximacion y aterrizaje de
instrumentos, que utiliza ILS, MLS o PAR con una

(vi) Las anteriores cifras deben ser valores de

RVR reportados o visibilidad meteoroldgica
convertida en RVR como en el subparrafo (h)
mas adelante

(vii) La MDH que se menciona en las Tablas 4%, 4b,

4c y 4d se refiere al calculo inicial de MDH. Al
seleccionar el RVR asociado, no es preciso tener
en cuenta un redondeo a los proximos diez pies,
que se puede hacer con fines operativos, como la
conversion en MDA.

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

(c) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria 1.

(1) General. Una operacion de Categoria I es una

precision  por

altura de decisiéon no menor de 200 pies y con un
alcance visual de pista no menor de 550 m.

(2) Altura de decision. El operador debe garantizar que
la altura de decision que se ha de emplear en una
aproximacion de precision de Categoria I no debe

S€r menor que:

B. KEH
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(i) La altura minima de decision que se especifique de las siguientes referencias visuales para la pista a

en el AFM, si se ha establecido; la que se procede:

(i) La altura minima hasta la que se puede utilizar

(i) Elementos del sistema de luces de

la radio-ayuda de aproximacion de precision sin

aproximacion;
la referencia visual requerida; (i) Elumbral;
(iii) Las marcas del umbral;
(iiiy La OCH/OCL para la categoria del avion; o, (iv) Las luces del umbral;

(iv) 200 pies. (v) Las luces de identificacion del umbral;

(vi) Elindicador visual de senda de planeo;
(vii) El area de toma de contacto o las marcas del

area de toma de contacto;

(3) Referencia visual. Un piloto no puede continuar una (viif) Las luces del area de toma de contacto; o,

aproximacion por debajo de la altura de decision de (ix) Las luces de borde de pista.

Categoria I, determinada de acuerdo con el anterior

' (4) RVR requerido. Los minimos mas bajos que debe
subparrafo ©(2), a menos que, como minimo, esté . . .
utilizar el operador para las operaciones de Categoria

claramente visible e identificable para el piloto una [ deben ser:

Tabla 5 - RVR para la aproximacion Cat I en relacion con instalaciones y DH.

Minimos de Categoria l
Instalaciones/RVR (Ver ©(4)(v))
Altura de Inter. o _
decisio (Ver Completas medias Basicas Ninguna
©(4)(vii : (Ver (Ver
(#)(viD (ver ©4)) ¥ Sy y | @iy | ©@)iv)
. Vi Vi

i) y (vi)) | (Vi)
200 ft 550 m 700 m 800 m 1000 m
201-250 ft 600 m 7 Om 800 m 1000 m
251-300 ft 650 m 800 m 900 m 1200 m
301 ft y superior 800 m 900 m 1000 m 1200 m
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Las instalaciones completas incluyen las marcas de
pista, 720 m o mas de luces de aproximacion HI/MI,
luces de borde de pista, luces de umbral y luces de
extremo de pista. Las luces deben estar encendidas.
Las instalaciones intermedias incluyen las marcas de
pista, 420-719 m de luces de aproximacion HI/MI,
luces de borde de pista, luces de umbral y luces de
extremo de pista. Las luces deben estar encendidas.
Las instalaciones basicas incluyen las marcas de pista,
< 420 m de luces de aproximacion HI/MI, cualquier
longitud de luces de aproximacion LI, luces de borde
de pista, luces de umbral y luces de extremo de pista.
Las luces deben estar encendidas.

Las instalaciones sin luces de aproximacion incluyen
las marcas de pista, luces de borde de pista, luces de
umbral, luces de extremo de pista o ninguna luz en
absoluto.

Las anteriores cifras deben ser valores de RVR
reportados o visibilidad meteoroldgica convertida en
RVR como en el subparrafo (h).

La tabla es aplicable a las aproximaciones
convencionales con una senda de planeo de hasta 4°
inclusive.

La DH que se menciona en la tabla 5 se refiere
al calculo inicial de DH. Al seleccionar el RVR
asociado, no es preciso tener en cuenta un redondeo a
los proximos diez pies, que se puede hacer con fines

operativos (como, conversion en DA).

(5) Operaciones con un solo piloto. Para las operaciones

(6) Operaciones

con un solo piloto, el operador debe calcular el RVR
minimo para todas las aproximaciones de acuerdo
con RAC-OPS 1.430 y este Apéndice. No se debe
permitir un RVR menor de 800 m., excepto cuando
se utilice un piloto automatico apropiado acoplado
a un ILS o MLS, en cuyo caso son aplicables los
minimos normales. La altura de decision que se
aplique no debe ser menor que 1,25 veces la altura
minima de uso del piloto automatico.
nocturnas. Para las operaciones
nocturnas, deben estar encendidas como minimo, las

luces de borde, umbral y final de pista.

(d) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria I1.

(1)

(2)

©)

General. Una operacion de Categoria II es una
aproximacion y aterrizaje de precision por

instrumentos que emplea ILS o MLS con:

(1) Una altura de decision por debajo de 200 pies,
pero no menor de 100 pies; y,

(i1) Un alcance visual de pista no menor de 300 m.

Altura de decision. El operador debe garantizar que
la altura de decision para una operacion de Categoria

I no sea menor que:

(1) La altura minima de decision que se especifique
en el AFM, si esta establecida;

(i1) La altura minima hasta la que se puede utilizar
la radio-ayuda de aproximacion de precision sin
la referencia visual requerida;

(ii1)) La OCH/OCL para la categoria del avion;

(iv) La altura de decision para la que la tripulacion
de vuelo esta autorizada a operar; o,

(v) 100 pies.

Referencia visual. Un piloto no puede continuar
una aproximacién por debajo de la altura de
decision de Categoria II, determinada de acuerdo
con el anterior subparrafo (d)(2), a menos que se
tenga y se pueda mantener una referencia visual
que contenga un segmento de, como minimo, 3
luces consecutivas, tomando como referencia el eje
de las luces de aproximacion, o las luces del area
de toma de contacto, o las luces de eje de pista, o
las luces de borde de pista, o una combinacion de
las mismas. Esta referencia visual debe incluir un
elemento lateral de la zona de contacto, es decir, una
barra transversal de aproximacion, o el umbral de
aterrizaje, o una cruceta de las luces del 4rea de toma
de contacto.

RVR requerido. Los minimos més bajos que debe
utilizar el operador para las operaciones de Categoria

II deben ser:

B. KEd
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Tabla 6 - RVR para la aproximacion de Cat II comparado con la DH.

Minimos de Categoria ll

Piloto automatico acoplado hasta por debajo de la DH (ver

(d)(4)(i))
Altura de decision RVR/Avién RVR/Avién

Categorias A,B,C Categoria D

300 m

100-120 ft 300 m (Ver (d)(4)(ii))/350 m
121-140 ft 400 m 400 m
141 ft y superior 450 m 450 m

(i) Lareferencia a “Piloto automatico acoplado hasta
por debajo de la DH” en esta tabla, significa
la utilizaciéon continuada del piloto automatico
hasta una altura que no sea mayor que el 80% de
la DH aplicable. Por lo tanto, los requisitos de
aeronavegabilidad pueden, por causa de la altura
minima de conexidn del piloto automatico, afectar
la DH aplicable.

(i1) Para un avidon de Categoria D que esté efectuando
un aterrizaje automatico se pueden utilizar 300 m.
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430,
apartados (d) y (e))

(e) Aproximacion de precision - Operaciones de Categoria

III

(1) General. Las operaciones de Categoria III se

subdividen de la siguiente forma:

(1) Operaciones de Categoria III A. Una

aproximacion y aterrizaje de precision por
instrumentos usando ILS o MLS con:
(A) Una altura de decision por debajo de 100

pies; y,

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

(i1) Operaciones de Categoria III B. Una

aproximacion y aterrizaje de precision por

instrumentos usando ILS o MLS con:

(A) Una altura de decision por debajo de 50
pies, o sin altura de decision; vy,

(B) Un alcance visual de pista menor de 200
m.(656 pies), pero no menor de 75 m (246
pies); y,

(C) Cuando la altura de decision (DH) y el
alcance visual de pista (RVR) no coincidan
en la misma Categoria, el RVR determinara
la Categoria de operaciéon que debe ser
considerada

(2) Altura de decisién. Para las operaciones en las

cuales se usa una altura de decision, el operador

debe garantizar que la misma no sea menor que:

(i) La altura minima de decision que se especifique

en el AFM, si se ha establecido;
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(i) La altura minima hasta la que se puede utilizar
la radio-ayuda de aproximacion de precision sin
la referencia visual requerida; o,

(iii) La altura de decision para cuyas operaciones la
tripulacion de vuelo esté autorizada.

(3) Operaciones sin altura de decision. Las operaciones

sin altura de decision so6lo se pueden llevar a cabo
si:

(i) Si esta autorizada en el AFM;

(i) Las ayudas de aproximacion y las instalaciones
del aer6dromo pueden soportar operaciones sin
altura de decision; y,

(i) El operador tiene una aprobacion para las
operaciones de CAT III sin altura de decision.

(iv) En el caso de una pista de CAT III se puede
aceptar que las operaciones sin altura de
decision se puedan realizar siempre que no estén
especificamente restringidas en las publicaciones
del AIP 0 en un NOTAM.

(4) Referencia visual

() En operaciones de Categoria IIIA y para
operaciones Categoria IIIB con sistema de
control de vuelo pasivo ante fallas, un piloto no

puede continuar una aproximacion por debajo
de la altura de decision determinada de acuerdo
con el subparrafo anterior (¢)(2), a menos que se
tenga y pueda mantenerse una referencia visual
que contenga un segmento de, como minimo, 3
luces consecutivas, tomando como referencia
el eje de las luces de aproximacion, o las luces
del area de toma de contacto, o las luces de eje
de pista, o las luces de borde de pista, o una
combinacion de las mismas.

(i) En operaciones de Categoria IIIB con sistemas
de control de vuelo operativo ante fallas usando
una altura de decision, un piloto no puede
continuar una aproximacion por debajo de la
altura de decision determinada de acuerdo con
el subparrafo anterior (e) (2), a menos que se
tenga y pueda mantenerse una referencia visual
que contenga como minimo una luz del eje de
pista.

(i) En operaciones de Categoria III sin altura de
decision, no existen requisitos para el contacto

visual con la pista antes de la toma de contacto.

(5) RVR Requerido. Los minimos mas bajos que utilizara

el operador para las operaciones de Categoria III
debe ser:

Tabla 7 - RVR para aproximaciones Cat III comparadas con sistemas de control de vuelo/

guiado y DH.
(Ver CCA al Apéndice 1 al RAC-OPS 1.430, apartado (e) (9))
Minimos de Categoria ll
Categoria de Altura d(t:t;Iemswn Sistema de control de RVR (m)
aproximacion (Ver (e)(5)(iii) vuelo/guiado
: 200 m
1A Menos de 100 ft No requerido :
; (Ver (e)(5)(i)
: 150 m
Il B Menos de 100 ft Pasivo ante fallas N
(Ver (e)(5)(i) y (i)
Il B Menos de 50 ft Pasivo ante fallas 125 m
Il B Menos de 50 ft o sin DH Operativo ante fallas 5m

B. KEd
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6) (1)

Para operaciones con sistemas pasivos ante
fallas ver CCA al Apéndice 1 al RAC-OPS 1.430,
parrafo (e) (5). Acciones de la tripulacion en el caso
de falla del piloto automatico en o por debajo de la
DH en operaciones de Categoria III con sistemas

pasivos ante fallas.

(i1)) Para aviones certificados de acuerdo con la

regulacion pertinente AWO.

(i11)) La redundancia del sistema de control de vuelo

esta determinada en Anexo 2 al RAC OPS 1 Seccion
2 por la minima altura de decision certificada.
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.430(d) & (e))

() Vuelo circulando

(1)

Los minimos mas bajos que deben emplear los

operadores para el vuelo circulando deben ser:

Tabla 8 - Visibilidad y MDH para el vuelo circulando en relacion con la categoria de avion.

Categoria de Avién

A B c D

MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft

Visibilidad meteorologica | 450 1, 1600 m 2400 m 3600 m
minima

(2) El vuelo circulando con tramos prescritos es un

procedimiento aceptable dentro de lo establecido en
este parrafo (Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS
1.430 (1))

(g) Aproximacion visual. El operador no debe usar un RVR
menor de 800 m. para una aproximacion visual.

(h) Conversion de visibilidad meteorologica notificada en
RVR

(1) El operador debe garantizar que no se utilice la

conversion de visibilidad meteoroldgica en RVR

Tabla 9 - Conversion en visibilidad en RVR.

para calcular los minimos de despegue, minimos para
Categoria II o III, o cuando se disponga de un RVR
reportado. Si el RVR reportado esta por encima del
maximo valor fijado por el operador del aerodromo,
por ejemplo “RVR superior a 1.500m.”, no se
considerard en este contexto como RVR reportado,
y puede utilizarse la Tabla de Conversion.

Cuando se convierta la visibilidad meteorologica
en RVR en las demas circunstancias que no sean
las del anterior subparrafo (h) (1), el operador debe

garantizar que se utilice la siguiente tabla:

RVR = Visibilidad meteorolégica notificada
Luces en funcionamiento multiplicada por
Dia Noche
Luces HI de aproximacion y de 15 20
pista
Cualquier otro tipo de instalacion

1,0 1,5

de luces

Sin luces 1,0 No aplicable
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Apéndice 2 al RAC-OPS 1.430 ©
Categorias de aviones - Operaciones Todo Tiempo
(Ver RAC-OPS 1.430)

(a) Clasificacion de aviones

El criterio tomado en cuenta para la clasificacion de aviones

por categorias es la velocidad indicada en el umbral (V) la

cual es igual a la velocidad de pérdida (V) multiplicada
por 1.3, 0 V , multiplicada por 1.23 en la configuracion de

aterrizaje con el peso maximo certificado para el aterrizaje.

SiV, y V,,estuvieran disponibles, debe utilizarse la V, mas
alta resultante. Las categorias de aviones correspondientes a

valores de V, se encuentran en la siguiente tabla:

Categoria de Avion VAT
A Menos de 91 kt
B Desde 9l hasta 120 kt
C Desde 121 hasta 140 kt
D Desde 141 hasta 165 kt
E Desde 166 hasta 210 kt

La configuracion de aterrizaje que se debe tomar en cuenta
debe ser aquella que defina el operador o el fabricante del
avion.

(b) Cambio permanente de categoria (peso maximo de

aterrizaje)

(1) Un operador puede imponer un peso menor de
aterrizaje de manera permanente y usar este peso
para determinar el V, —si fuera aprobado por la
AHAC.

(2) La categoria que define a un determinado avidon
debe de ser un valor permanente y por lo tanto
independiente de las condiciones cambiantes de las

operaciones dia a dia.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.440

Operaciones de baja visibilidad - Reglas generales de
operacion

(Ver RAC-OPS 1.440)

(a) General. Para la introduccion y aprobacion de las
operaciones de baja visibilidad deben ser de aplicacion
los siguientes procedimientos.

(b) Demostracion operacional. El propdsito de la

demostracion operacional es determinar o validar el
uso y efectividad de los sistemas aplicables de guiado
de vuelo del avion, entrenamiento, procedimientos de
la tripulacion de vuelo, programa de mantenimiento y
manuales aplicables al programa de Categoria II/III en

proceso de aprobacion.

(1) Si la DH solicitada es 50 pies o superior, se deben
completar al menos 30 aproximaciones y aterrizajes
en operaciones utilizando los sistemas de Categoria
II/11T instalados en cada tipo de avion. Si la DH es
inferior a 50 pies se debe completar al menos 100
aproximaciones y aterrizajes, a menos que la AHAC
determine otra cosa.

(2) Siel operador tiene diferentes variantes de un mismo
tipo de avion, que utilicen los mismos sistemas de
presentacion y control de vuelo basico, o diferentes
sistemas de presentacion y control de vuelo
basico en el mismo de tipo de avidn, el operador
debe demostrar que las diversas variantes tienen
performance satisfactorias, pero no necesitara llevar
a cabo una demostracion operacional completa para
cada variante. La AHAC puede también aceptar
una reduccion en el numero de aproximaciones
y aterrizajes basada en el crédito obtenido por la
experiencia conseguida por otro operador con un
COA emitido de acuerdo con RAC-OPS 1 usando el
mismo tipo o variante de avidon y procedimientos.

(3) Si el nimero de aproximaciones no satisfactorias
excede el 5% del total (por ejemplo: aterrizajes no
satisfactorios, desconexiones del sistema) se debe
extender el programa de evaluacion en intervalos de
al menos 10 aproximaciones y aterrizajes hasta que
la tasa de fallas total no exceda del 5%.

demostraciones

(c) Recoleccion de datos para las

operacionales. Cada solicitante debe desarrollar un
método de recoleccion de datos (por ejemplo un formato

a utilizar por la tripulacion de vuelo) para registrar la
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(d)

(e)

performance de aproximacion y aterrizaje. Se pondran

a disposicion de la AHAC para su evaluacion los datos

resultantes asi como un resumen de los datos de la

demostracion.

Anélisis de los Datos. Se deben documentar y analizar

las aproximaciones no satisfactorias y/o aterrizajes

automaticos.

Vigilancia continuada

(1)

()

®)

Después de obtener la autorizacion inicial, las
operaciones deben controlarse permanentemente
por el operador para detectar cualquier tendencia
indeseable antes de que sea peligrosa. Para ello se
pueden utilizar los informes de la tripulacion de
vuelo.

Se debe conservar la siguiente informacion durante
un periodo de 12 meses:

(i) Por tipo de avidén, el numero total de
aproximaciones en las que se emplearon
equipos de a bordo de Categoria II o III para
efectuar aproximaciones satisfactorias, reales o
de practicas, hasta los minimos de Categoria 11
o III aplicables; y,

(i) Por aerodromo y matricula de avion, informes

de aproximaciones y/o aterrizajes automaticos

no satisfactorios, en las siguientes categorias:

(A) Fallas de equipos de a bordo;

(B) Problemas con las instalaciones de tierra;

(C) Aproximaciones frustradas a causa de
instrucciones ATC; u,

(D) Otros motivos.

El operador debe establecer un procedimiento para
verificar la performance del sistema automatico de
aterrizaje de cada avion.

(f) Periodos de transicion

[ 140 I3

(1)

Operadores sin experiencia previa en Categoria II
o III

()

(i) El operador sin experiencia previa operativa
en Categoria II o IIl puede ser aprobado para
las operaciones de Categoria II o IIIA, cuando
tengan una experiencia minima de 6 meses en
operaciones de Categoria I en el mismo tipo de
avion.

Una vez transcurridos 6 meses de operacion
en Categoria I o IIIA con el tipo de avion, el
operador puede ser aprobado para operaciones de
Categoria IIIB. Al conceder tales aprobaciones,
la. AHAC puede imponer minimos mayores
que el menor aplicable durante un periodo de
tiempo adicional. Normalmente, el aumento
de los minimos sélo se referird al RVR y/o a
una prohibicién de operaciones sin altura de
decision y deben seleccionarse de forma que no
requieran ningiin cambio de los procedimientos

operativos.

Operadores con experiencia previa en Categoria
IT o III. Los operadores con experiencia previa en
Categoria II o III pueden obtener autorizacién para
un periodo transitorio reducido mediante solicitud a
la AHAC.

(g) Mantenimiento de los equipos de Categoria II, Il y
LVTO. El operador debe establecer instrucciones de

(h)

mantenimiento de los sistemas de guiado de a bordo en

colaboracion con el fabricante, que se deben incluir en

el programa de mantenimiento de aviones del operador

que se menciona en RAC-OPS 1.910 y que debe estar
aprobado por la AHAC.
Pistas y aer6dromos elegibles

(1)

()

Debe verificarse cada combinacion tipo de avidon/
equipo a bordo/pista mediante la finalizacion de
manera satisfactoria de al menos una aproximacion
y aterrizaje en Categoria II o mejores condiciones,
antes del comienzo de operaciones de Categoria III.

Para pistas con terreno irregular antes del umbral u
otras deficiencias conocidas o previsibles se debe
verificar cada combinacion tipo de avidn/equipo

a bordo/pista mediante la finalizacion de manera
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satisfactoria de operaciones de Categoria I, o mejores
condiciones, antes del comienzo de operaciones de
Categoria II o III.

(3) Siel operador tiene diferentes variantes de un mismo
tipo de avion, que utilicen los mismos sistemas de
presentacion y control de vuelo basico, o diferentes
sistemas de presentacion y control de vuelo
basico en el mismo de tipo de avidn, el operador
debe demostrar que las diversas variantes tienen
performance satisfactorias, pero no necesitara llevar
a cabo una demostracion operacional completa para

cada combinacion variante/pista.

(4) Los operadores que utilicen los mismos tipos/
variantes de avion y combinacion de equipo a
bordo y procedimientos pueden obtener créditos de
la experiencia y registros de otros operadores para

cumplir con este parrafo.

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.450 Operaciones de baja

visibilidad - Entrenamiento y calificaciones
(Ver RAC OPS 1.450)

(a) General. El operador debe garantizar que los programas
de entrenamiento de los miembros de la tripulacion de
vuelo para las operaciones de baja visibilidad incluyan
cursos estructurados de entrenamiento en tierra, en
simulador de vuelo y/o en vuelo. El operador puede
abreviar el contenido del curso que se indica en los
subparrafos (2) y (3) siguientes, siempre que el contenido

del curso abreviado sea aceptable para la AHAC.

(1) Los miembros de la tripulacion de vuelo sin
experiencia en Categoria Il o III deben completar
la totalidad del programa de entrenamiento que se
indica en los subparrafos (b), (¢) y (d) siguientes.

(2) Los miembros de la tripulacion de vuelo con
experiencia en Categoria II o III con otro operador
RAC-OPS pueden recibir un curso abreviado de
entrenamiento en tierra.

(3) Los miembros de la tripulacion de vuelo con
experiencia en Categoria II o IIl con el operador

pueden realizar un curso abreviado de entrenamiento

entierra, en simulador de vuelo y/o en vuelo. El curso
abreviado incluird, como minimo, los requisitos de
los subparrafos (d) (1), (d) (2) (1) o (d) (2) (i1), segun
el caso, y (d) (3) ().

(b) Entrenamiento en tierra. El operador debe garantizar

que el curso inicial de entrenamiento en tierra para las

operaciones de baja visibilidad incluya, como minimo:

(1) Caracteristicas y limitaciones del ILS y/o MLS;

(2) Caracteristicas de las ayudas visuales;

(3) Caracteristicas de la niebla;

(4) Capacidades y limitaciones operativas del sistema

concreto de a bordo;

(5) Efectos de la precipitacion, formacion de hielo,

cortante de viento a baja altura y turbulencia;

(6) Efectos de fallas especificas del avion;

(7) Uso y limitaciones de los sistemas de evaluacion del

RVR;

(8) Principios de los requisitos de franqueamiento de

obstaculos;

(9) Reconocimiento y acciones a tomar en el caso de

falla de los equipos de tierra;
(10) Procedimientos y precauciones a seguir en
relacion con los movimientos en superficie durante
las operaciones en las que el RVR es de 400 m. o
menor y cualquier procedimiento adicional requerido
para el despegue en condiciones inferiores a 150 m
(200 m para los aviones de Categoria D);

(11)Significado de las alturas de decision basadas en
radio-altimetro y el efecto del perfil del terreno
en la zona de aproximacion en las lecturas del
radio-altimetro y en los sistemas automaticos de
aproximacion/aterrizaje;

(12) Importancia y significado de la altura de alerta, si
procede, y las acciones a tomar en caso de cualquier
falla por encima o por debajo de la misma.

(13) Requisitos de calificaciéon para que los pilotos
obtengan y mantengan la aprobacion para llevar a
cabo despegues de baja visibilidad y operaciones

en Categoria Il o III; y,

B. K
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(14) La importancia de estar sentado correctamente y de

la posicion de los ojos.

(c) Entrenamiento en simulador de vuelo y/o en vuelo

)

2

3

[ 142 [

El operador debe garantizar que el entrenamiento en
simulador de vuelo y/o en vuelo para las operaciones

de baja visibilidad incluya:

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

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

(iii) Seguimiento de los sistemas automaticos de
control de vuelo y avisos del estado del aterrizaje
automatico, haciendo énfasis en la accion a
tomar en el caso de fallas de dichos sistemas;

(iv) Acciones a tomar en el caso de fallas, tales
como motores, sistemas eléctricos, hidraulicos
o de control de vuelo;

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

(vi) Limitaciones operativas que resulten de la
certificacion de aeronavegabilidad;

(vii) Guia referente a las sefiales visuales requeridas
en la altura de decision, junto con la informacion
de la maxima desviacion de la senda de planeo o
localizador que se permite; y,

(viiiy La importancia y significado de la Alerta de

altitud, si es de aplicacion, y acciones a tomar en

caso de cualquier falla por encima y por debajo

de la misma.

El operador debe garantizar que cada miembro de
la tripulaciéon de vuelo esté entrenado para llevar a
cabo sus funciones, ¢ instruido sobre la coordinacion
requerida con otros miembros de la tripulacion. Se
debe hacer el maximo uso de simuladores de vuelo.

El entrenamiento se debe dividir en fases que

4)

©)

(6)

cubran la operacion normal, sin fallas del avion
o de los equipos, pero en todas las condiciones
meteoroldgicas que se puedan encontrar y con
escenarios detallados de fallas del avion y de los
equipos que pudieran afectar a las operaciones de
Categoria II o III. Si el sistema del avion incluye
la utilizacion de sistemas hibridos u otros sistemas
especiales (tales como las pantallas “Head-Up” o
equipos de vision mejorada), los miembros de la
tripulacion de vuelo deben practicar la utilizacion
de esos sistemas en los modos normal y anormal,
durante la fase del entrenamiento en simulador de
vuelo.

Se deben practicar procedimientos de incapacitacion
que sean adecuados para los despegues de baja
visibilidad y las operaciones de Categoria I y III.
Para aviones de los que no existan simuladores de
vuelo capaces de representar este avion especifico, el
operador debe garantizar que la fase de entrenamiento
en vuelo especifica de los escenarios visuales de
las operaciones en Categoria I, se lleve a cabo en
un simulador de vuelo especificamente aprobado
para este fin. Este entrenamiento debe incluir un
minimo de 4 aproximaciones. El entrenamiento
y procedimientos que sean especificos del tipo de
avion se deben practicar en el avion.

El entrenamiento para Categoria Il y III debe incluir

como minimo los siguientes ejercicios:

(i) Aproximacion utilizando los correspondientes
sistemas de guiado de vuelo, piloto automatico
y de control instalados en el avion, hasta la
correspondiente altura de decision, incluyendo
la transicion a vuelo visual y aterrizaje;

(i) Aproximacion con todos los motores operativos
utilizando los correspondientes sistemas de
guiado de vuelo, piloto automdtico y control
instalados en el avion, hasta la correspondiente
altura de decision, seguido de una aproximacion
frustrada; todo ello sin referencia visual
externa,

(i) Cuando proceda, aproximaciones utilizando

sistemas automaticos de vuelo que den la

Derechos Reservados



Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

Seccion B Avisos Legales

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D.C., 8 DE AGOSTO DEL 2017

No. 34,411

nivelada (flare), aterrizaje y guiado de la carrera
de aterrizaje (roll-out) automaticos; vy,

(iv) Operacion normal del sistema aplicable con y
sin captacion de sefales visuales en la altura de

decision.

(7) Las fases posteriores de entrenamiento deben incluir

como minimo:

(i) Aproximaciones con falla de motor en diversas
fases de la aproximacion;

(i) Aproximaciéon con fallas de equipos criticos
(como, sistemas eléctricos, de vuelo automatico,
ILS/MLS de tierra y/o de a bordo y monitores
de condicién);

(iii) Aproximaciones en las que debido a fallas de
los equipos de vuelo automatico, a bajo nivel de

vuelo, se requiera:

(A) Reversion a manual para controlar la
nivelada, aterrizaje y guiado de la carrera
de aterrizaje (roll-out) o aproximacion
frustrada; o

(B) Reversion a manual, o un modo automatico
degradado, para controlar la aproximacion
frustrada desde, en o por debajo de la altura
de decision, incluyendo las que puedan dan

lugar a una toma de tierra con la pista;

(iv) Fallas de sistemas que ocasionen una desviacion
excesiva del localizador y/o de la senda de
planeo, tanto por encima como por debajo de la
altura de decision, en las condiciones visuales
minimas autorizadas para la operacion. Ademas,
se debe practicar una reversion a aterrizaje
manual si la pantalla “Head-up” muestra un
modo degradado del sistema automatico o si esa
pantalla constituye el inico modo de mostrar la
nivelada; y,

(v) Fallas y procedimientos especificos del tipo o

variante de avion.

(8) El programa de entrenamiento debe incluir practicas
en el tratamiento de fallas que requieran la reversion
a minimos mas altos.

(9) El programa de entrenamiento debe incluir
la operacion del avion cuando, durante una
aproximacion de Categoria III con falla pasiva, ésta
falla produzca la desconexion del piloto automatico
en o por debajo de la altura de decision, cuando el
ultimo RVR reportado es de 300 m o menos.

(10) Cuando se efectiien despegues con un RVR de 400
m o menos, se debe establecer entrenamiento para
cubrir las fallas de sistemas y de motores que den
lugar tanto a la continuacion del despegue como al

aborto del mismo.

(d) Requisitos del entrenamiento de conversion para efectuar

despegues conbajavisibilidad vy operaciones en Categoria

1Ly III. El operador debe garantizar que cada miembro de
la tripulacion de vuelo que se esté adaptando a un nuevo
tipo o variante de avion, en el que se efectuaran despegues
de baja visibilidad y operaciones de Categoria II y III,
complete el entrenamiento sobre procedimientos de baja
visibilidad que siguen. Los requisitos de experiencia de
los miembros de la tripulacion de vuelo para realizar un
curso abreviado se indican en los subparrafos (a) (2) y

(a) (3) anteriores:

(1) Entrenamiento en tierra. El estipulado en el
subparrafo (b) anterior, teniendo en cuenta el
entrenamiento y experiencia de los miembros de la
tripulacion de vuelo en Categoria II y I1I.

(2) Entrenamiento en Simulador de Vuelo y/o en

Vuelo.

(i) Un minimo de 8 aproximaciones y/o aterrizajes
en un simulador de vuelo.

(i) Cuando no se disponga de ningun simulador de
vuelo capaz de representar ese avion especifico,
se requiere un minimo de 3 aproximaciones,
incluyendo al menos una aproximacion frustrada,
en el avion.

(iii) El correspondiente entrenamiento adicional si
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se requiere cualquier tipo de equipos especiales,
tales como pantallas “Head-up” o equipos de

vision mejorada.

(3) Calificaciones de la tripulacion de wvuelo. Los
requisitos de calificacion de la tripulacion de vuelo
son especificos para cada operador y cada tipo de

avion que se opere.

(i) El operador debe garantizar que cada miembro
de la tripulacion de vuelo complete una
verificacion antes de efectuar operaciones de
Categoria II o I1I.

(i) La wverificacion prescrita en el subparrafo (i)
anterior, puede ser sustituida por la superacion
satisfactoria del entrenamiento en simulador
de vuelo y/o en vuelo que se estipula en el
subparrafo (d) (2) anterior.

(4) Vuelo en linea bajo supervision. El operador debe
garantizar que cada miembro de la tripulacion
de vuelo efectie el siguiente vuelo en linea bajo

supervision:

(i) Para Categoria II, cuando se requiere un
aterrizaje manual, un minimo de 3 aterrizajes a
partir de la desconexion del piloto automatico;

(i) Para Categoria III, un minimo de 3 aterrizajes
automaticos, exceptuando que solo se requiere
1 aterrizaje automatico cuando se realice el
entrenamiento, que se requiere en el subparrafo
(d) (2) anterior, en un simulador de vuelo que se
pueda emplear para conversion con tiempo de

vuelo cero.

(e) Experiencia y comando en el tipo de avién. Antes de
comenzar las operaciones CAT II/III, se aplicaran los

siguientes requisitos adicionales a aquellos pilotos
al mando, o pilotos a los que se les haya delegado la
conduccion del vuelo, que no tengan experiencia en el

tipo de avion:

(1

2

3)

50 horas o 20 sectores en el tipo de avion incluyendo
vuelo en linea bajo supervision; y,

Se afiadiran 100 m. a los RVR minimos aplicables de
Categoria II/III hasta que se hayan completado, en el
tipo de avion, 100 horas o 40 sectores incluyendo
el vuelo en linea bajo supervision, a menos que
previamente haya estado cualificado en un operador
RAC-OPS en Categoria II o III.

La AHAC puede autorizar una reduccion en los
anteriores requisitos de experiencia en el caso de
miembros de la tripulaciéon de vuelo que tengan
experiencia al mando en operaciones de Categoria
IT o Categoria I1I.

(f) Despegue de baja visibilidad con RVR menor de 150/200

m

(1)

()

El operador debe garantizar que se efectte el siguiente
entrenamiento antes de autorizar despegues con un
RVR menor de 150 m (menor de 200 m. para aviones
de Categoria D):

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

(i) Despegue en condiciones minimas de RVR
autorizado con una falla de motor entre V, y V_,
o tan pronto como lo permitan consideraciones
de seguridad;

(iii) Despegue en condiciones minimas de RVR
autorizado con una falla de motor antes de V|
que resulte en un despegue abortado.

El operador debe garantizar que se efectie el
entrenamiento que se requiere en el anterior
subparrafo (1) en un simulador de vuelo. Este
entrenamiento incluira la utilizacion de cualquier
procedimiento y equipo especial. Cuando no exista
ningin simulador de vuelo disponible capaz de
representar ese avion especifico, la AHAC puede
aprobar ese entrenamiento en un avion sin el requisito
para condiciones minimas de RVR. (Ver Apéndice 1
del RAC-OPS 1.965).
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(3) El operador debe garantizar que los miembros

(g) Entrenamiento

de la tripulacion de vuelo hayan completado una
verificacion antes de efectuar despegues de baja
visibilidad con un RVR menor de 150 m (menor
de 200 m para los aviones de Categoria D), si es
aplicable. La verificacion sélo se puede sustituir por
la superacion del entrenamiento en simulador de
vuelo y/o en vuelo que se indica en el subparrafo (f)

(1), durante la conversion a un tipo de avion.

y  Verificaciones Recurrentes -

Operaciones de Baja Visibilidad

)

(@)

3

El operador debe garantizar que se comprueben los
conocimientos y capacidad del piloto para efectuar
las tareas asociadas a la Categoria correspondiente
de operacion a la que esté autorizado, a la vez que
realicen el entrenamiento recurrente normal y las
verificaciones de competencia del operador. El
numero requerido de aproximaciones dentro del
periodo de validez de la verificacion de competencia
del operador (como esta prescrito en el RAC-OPS
1.965 (b)), debe ser como minimo tres, una de las
cuales, puede ser sustituida por una aproximacion
y aterrizaje en el avion utilizando procedimientos
aprobados de CAT II o III. Se debe realizar una
aproximacion frustrada durante la verificacion de
competencia del operador. Cuando el operador esté
autorizado a realizar despegues con RVR menor
de 150/200m, al menos se debe realizar un LVTO
con los minimos aplicables mas bajos, durante la
verificacion de competencia del operador (Ver CCA
OPS 1.450 (g) (1))

Para las operaciones de Categoria III, el operador
utilizara un simulador de vuelo.

El operador debe garantizar que, para las operaciones
de Categoria Il en aviones con un sistema de control

de vuelo pasivo ante fallas, al menos se complete una

“4)

aproximacion frustrada como resultado de una falla
del piloto automatico en o por debajo de la altura
de decision cuando el tltimo RVR notificado sea de
300 m o menor. Dicha maniobra se realizara en el
periodo que abarque 3 verificaciones de competencia
consecutivas del operador.

La AHAC puede autorizar el entrenamiento
recurrente y la verificacion para las operaciones de
Categoria I y LVTO en un tipo de avion del que no
esté disponible un simulador de vuelo que represente
a ese tipo especifico de avion, ni alternativa
aceptable. La experiencia reciente para LVTO y
CAT II/1I1, basada en aproximaciones automaticas
y/o aterrizajes automaticos, se mantendrda con
el entrenamiento recurrente y las verificaciones

prescritas en este parrafo.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.455 Operaciones de Baja

Visibilidad - Procedimientos operativos
(Ver RAC OPS 1.455)

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

(1)

()

©)

(4)

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

Aproximacion automatica acoplada hasta por debajo
de la DH, con nivelada manual, aterrizaje y guiado
de la carrera de aterrizaje (roll-out);

Aproximacion automatica acoplada seguida de
nivelada automatica, aterrizaje automatico, y guiado
de la carrera de aterrizaje manual (roll-out);
Aproximacion — automatica

acoplada  seguida

de nivelada automatica (auto-flare), aterrizaje
automatico (autoland) y guiado de la carrera de
aterrizaje automatico (auto-roll-out), cuando el RVR
aplicable es menor de 400 m;

Se puede utilizar un sistema hibrido con cualquiera

de estos modos de operacion; y,
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(6)

Se pueden certificar y aprobar otras formas de

sistemas o de guiado u otro tipo de presentacion

(b) Procedimientos e Instrucciones Operativas

(D

2)

La naturaleza y alcance precisos de los procedimientos
e instrucciones que se den, depende de los equipos de
a bordo que se utilicen y los procedimientos de cabina
que se apliquen. El operador debe definir con claridad
en el Manual de Operaciones las obligaciones de los
miembros de latripulaciénde vuelo, durante el despegue,
aproximacion, nivelada (flare), carrera de aterrizaje (roll-
out) y aproximacion frustrada. Se debe hacer énfasis
particular en las responsabilidades de la tripulacion de
vuelo durante la transicion de condiciones no visuales
a condiciones visuales, y en los procedimientos que se
utilizaran cuando la visibilidad se degrada o cuando
ocurra alguna falla. Se debe prestar especial atencion a
la distribucion de funciones en la cabina para garantizar
que la carga de trabajo del piloto que toma la decision de
aterrizar o ejecutar una aproximacion frustrada, permita
que se dedique a la supervision y al proceso de toma de

decisiones.

El operador especificara los procedimientos e
instrucciones operativos detallados en el Manual
de Operaciones. Las instrucciones deben ser
compatibles con las limitaciones y procedimientos
obligatorios que se contienen en el AFM y cubrir en
particular los siguientes elementos:

(i)  Comprobaciondelfuncionamientosatisfactorio
de los equipos del avidn, tanto antes de la
salida, como en vuelo;

(i)  Efecto en los minimos, debido a cambios en
el estado de las instalaciones de tierra y los
equipos de a bordo;

(iii) Procedimientos de despegue, aproximacion,

(vii)

(viii)

(ix)

(x)

(xi)

(xii)

(xiii)

(xiv)

nivelada, aterrizaje, y guiado de la carrera de
aterrizaje (roll-out) y aproximacion frustrada;
Procedimientos que se seguirdn en el caso de
fallas, avisos y otras situaciones anormales;
La referencia visual minima requerida;

La importancia de estar sentado correctamente
y de la posicion de los ojos;

Acciones que puedan ser necesarias debido a
una degradacion de la referencia visual;
Asignacion de funciones a la tripulacion de
vuelo para realizar los procedimientos de los
anteriores subparrafos desde (i) hasta (iv) y
(vi), para permitir al piloto al mando dedicarse
principalmente a la supervision y toma de
decisiones;

El requerimiento de que todos los avisos de
altura por debajo de los 200 pies se basen
en el radio-altimetro y que un piloto siga
supervisando los instrumentos del avion hasta
que se haya completado el aterrizaje;

El requerimiento para la proteccion del area
sensible del localizador;

La utilizacion de informacion sobre la
velocidad del viento, cortante de viento,
turbulencia, contaminacion de la pista y el uso
de valores multiples del RVR;

Procedimientos que se utilizaran para las
aproximaciones y aterrizajes en practicas en
pistas en las cuales los procedimientos de
aerodromo de Categoria II/III no estén en
vigor;

Limitaciones operativas que resulten de la
certificacion de aeronavegabilidad; y
Informaciéon sobre la mdaxima desviacion
permitida de la senda de planeo y/o del

localizador ILS.
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Apéndice 1 de RAC-OPS 1.465

Visibilidades minimas para las operaciones VFR

ga’ltegorla de Espacio B CDE | F G
éreo
Por encima de 900 | A, o por debajo de, 900 m
m (3000 ft) AMSL, 6 | (3000 ft) AMSL, 6 300 m
300 m (1000 ft) por | (1000 ft) por encima del
encima del terreno, | terreno, el que sea mas
el que sea mas alto alto
Libre i
Di , de 1500 m en horizontal y 300 m Libre de nubes y con
istancia de las nubes : contacto visual hasta la
nubes | (1000 ft) en vertical superficie

Visibilidad en vuelo
AMSL

8 Km en, y por encima de, 3050 m (10.000
ft) AMSL (Ver (a) de este apéndice)
5 Km por debajo de 3050 m (10.000 ft)

5 Km (Ver (b) de este
apéndice)

(a) Cuando la altura de la altitud de transicion esta por
debajo de 3050 m (10.000 ft) AMSL, se deberia utilizar FL.
100 en lugar de 10.000 ft.

(b) Los aviones de Cat A y B se pueden operar con
visibilidades de vuelo de hasta 3000 m, siempre que la
correspondiente Autoridad ATS permita la utilizacion de una
visibilidad de vuelo menor de 5 Km., y las circunstancias
sean tales que la probabilidad de encuentros con otro trafico

sea baja, y la IAS sea de140 kt o menor.

SUBPARTE F PERFORMANCE GENERALIDADES

RAC-OPS 1.470 Aplicabilidad

(a) Eloperador debe garantizar que los aviones multimotores
con motores turbohélice con una configuracion maxima
aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros, o un peso
maximo de despegue mayor de 5700 Kg., y todos los
aviones multi-motores turbojet se operen de acuerdo con
la Sub parte G (Performance Clase A).

(b) El operador debe garantizar que los aviones de hélice
con una configuracion maxima aprobada de 9 asientos
para pasajeros 0 menos, y un peso maximo de despegue
de 5700 Kg. o menos, se operen de acuerdo con la Sub-
parte H (Peformance Clase B).

(c) El operador debe garantizar que los aviones con motores
reciprocos con una configuracién maxima aprobada de
mas de 9 de asientos para pasajeros, 0 un peso maximo

de despegue mayor que 5700 Kg., se operen de acuerdo

con la Sub parte I (Performance Clase C).

(d) Cuando no se pueda demostrar el pleno cumplimiento
con los requisitos de la Subparte correspondiente debido
a caracteristicas especificas de disefio (como aviones
supersonicos o hidroaviones), el operador aplicara
estandares aprobados de performance que aseguren
un nivel de seguridad equivalente al de la Subparte
correspondiente.

(e) La Autoridad puede permitir que los aviones multi-
motores con motores turbohélice con una configuracion
maxima aprobada de mas de 9 asientos para pasajeros,
y un peso maximo de despegue de 5700 Kg. o menos
operen de acuerdo a limitaciones operativas alternas de
los aviones de Performance Clase A, pero no deben ser
menos restrictivas que las de los requisitos pertinentes
de la Subparte H;

RAC-OPS 1475 General
(Ver CCA 1 al RAC OPS 1.475(b))
(Ver CCA 2 al RAC OPS 1.475(b))
(Ver CCA OPS 1.605(b))

(a) El operador debe asegurar que el peso del avion:

(1) En el inicio del despegue; en el caso del re-despacho
en vuelo
(2) En el punto a partir del cual sea aplicable el plan

de vuelo operativo revisado, no sea mayor que el
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(b)

(©)

(d)

(e)

®
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peso con el que se puedan cumplir los requisitos de
la correspondiente Subparte para el vuelo que se
vaya a realizar, teniendo en cuenta las reducciones
previstas de peso en el transcurso del vuelo, y el caso

de lanzamiento de combustible, si fuese requerido.

El operador debe garantizar que se emplean los datos
aprobados de performance que se incluyen en el AFM
para determinar el cumplimiento con los requisitos de
la Subparte correspondiente, suplementados, cuando
sea necesario, con otros datos que sean aceptables
para la Autoridad segun se indique en las Subpartes
correspondientes. Cuando se apliquen los factores
prescritos en la correspondiente Subparte, se deben tener
en cuenta los factores operativos ya incorporados en
los datos de performance del AFM para evitar la doble
aplicacion de los mismos. (Ver CCA 1 al RAC OPS
1.475(b) y CCA 2 al RAC OPS 1.475(b)).

Al aplicar las normas de esta Subparte, se debe tener en
cuenta todos los factores que afecten de modo importante
a la performance del avion comprendidos, entre otros:
la masa del avion, los procedimientos operacionales, la
altitud-presion apropiada a la elevacion del aerédromo,
la temperatura ambiente, el viento, la pendiente y las
condiciones de la superficie de la pista, es decir, presencia
de nieve, fango, agua, hielo o una combinacion de estos
elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la
superficie del agua para hidroaviones. Tales factores se
deben tomar en cuenta directamente como parametros
de utilizacion o indirectamente mediante tolerancias
o margenes, que pueden indicarse en los datos de
performance o en el cddigo de performance, amplio y
detallado, de conformidad con cuyas disposiciones se
utiliza el avion.

El operador debe tomar en cuenta la exactitud de las
cartas cuando se esté valorando el cumplimiento con los
requisitos de despegue de la Subparte correspondiente.
Ademas el operador debe garantizar que el avion se debe
utilizar de acuerdo con los términos de su certificado
de aeronavegabilidad y dentro de las limitaciones de
utilizacion aprobadas, indicadas en su manual de vuelo.
La AHAC como Estado de matricula debe tomar las

precauciones razonablemente posibles para que se

(2

(h)

RAC-OPS 1.485

mantenga el nivel general de seguridad establecido
en estas disposiciones, bajo todas las condiciones
de utilizacion previstas, incluyendo las que no estén
especificamente tratadas en las disposiciones de esta
Subparte F.

El operador debe publicar instrucciones para las
operaciones y proporcionar informacion sobre la
performance ascensional del avion con todos los
motores en funcionamiento, para que el piloto al mando
pueda determinar la pendiente ascensional que puede
alcanzarse durante la fase de salida en las condiciones de
despegue existentes y con el procedimiento de despegue
previsto. Esta informacion debe incluirse en el manual
de operaciones.

El operador debe cerciorarse que en ninglin caso, el peso
al comenzar el despegue o a la hora prevista de aterrizaje
enelaerddromo en que se pretende aterrizar y en cualquier
otro de alternativa de destino, excedera de las masas
maximas pertinentes para las que se haya demostrado el
cumplimiento de las normas aplicables de homologacion
en cuanto al ruido contenidas en el Anexo 16, Volumen I
al Convenio de Aviacion Civil Internacional, a no ser que
otra cosa autorice, en circunstancias excepcionales, para
un cierto aerodromo o pista donde no exista problema
de perturbacion debida al ruido, la autoridad competente

del Estado en que esta situado el aerédromo.

SUBPARTE G — PERFORMANCE CLASE A

General

(Ver CCA OPS 1.485(b))

(2)

El operador debe garantizar que para determinar el
cumplimiento con los requisitos de esta Subparte,
se complementen, cuando los datos aprobados de
performance del AFM sean insuficientes, con otros datos

que sean aceptables a la AHAC, en relacion a:

(1) condiciones adversas de operacion razonablemente
previsibles, tales como el despegue y aterrizaje en

pistas contaminadas; y,
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(2) falla de motor en todas las fases de vuelo.

(b) El operador debe garantizar que, en el caso de
pistas mojadas y contaminadas, se utilicen datos de
performance que se determinen de acuerdo con la norma
de certificacion o equivalente aceptable para la AHAC.
(Ver CCA OPS 1.485(b)).

RAC-OPS 1.490 Despegue
(Ver CCA OPS 1.490(¢c) (3))
(Ver CCA OPS 1.490(c)(6))

(a) El operador debe garantizar que el peso de despegue
no supere el peso maximo de despegue especificada en
el Manual de Vuelo del Avion para la altitud presion y
temperatura ambiente en el aerodromo en el que se va a
efectuar el despegue.

(b) El operador debe cumplir con los siguientes requisitos
para la determinacion del peso maximo permitido de

despegue:

(1) La distancia de aceleracién-parada no debe exceder
la distancia de aceleracién-parada disponible;

(2) Ladistanciade despegue no debe exceder la distancia
de despegue disponible, con una zona libre de
obstaculos que no exceda de la mitad del recorrido
de despegue disponible.

(3) Elrecorrido de despegue no debe exceder el recorrido
de despegue disponible;

(4) El cumplimiento con este parrafo se debe demostrar
empleando un unico valor de V| tanto para el aborto
del despegue como para la continuacion del mismo;
Y,

(5) En una pista mojada o contaminada, el peso
de despegue no debe exceder la permitida para
un despegue en una pista seca bajo las mismas

condiciones.

() Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo
(b), el operador debe tener en cuenta lo siguiente:
(1) La altitud presion en el aerédromo;
(2) La temperatura ambiente en el aerédromo; y,
(3) La condicion y tipo de superficie de la pista (CCA
OPS 1.4900 (3)).
(4) La pendiente de la pista en la direccion del
despegue;
No mas del 50% de la componente del viento de frente o
no menos del 150% de la componente de viento de cola
notificados; y,
(5) La pérdida, en su caso, de longitud de pista debido a
la alineacion del avion antes del despegue (Ver CCA
OPS 1.490© (6)).

RAC-OPS 1.495 Franqueamiento de obstaculos en el
despegue

(Ver CCA OPS 1.495(a))

(Ver CCA'OPS 1.4950 (4))

(Ver CCA OPS 1.495(d) (1) y (e) (1))

(Ver CCA OPS 1.495(1))

(a) El operador debe garantizar que la trayectoria neta de
vuelo de despegue permita salvar todos los obstaculos,
como minimo, con un margen vertical de 35 pies, o con
un margen horizontal de 90 m. mas 0,125 x D, donde
D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde
el extremo de la distancia de despegue disponible, o el
extremo de la distancia de despegue si esta programado
un viraje antes del final de la distancia de despegue
disponible. Para aviones con una envergadura menor
de 60 m. se puede usar un margen horizontal de
franqueamiento de obstaculos igual a la mitad de la
envergadura del avion mas 60 metros mas 0,125 x D
(Ver CCA OPS 1.495(a)).

(b) Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo
(a), el operador debe tener en cuenta:

(1) El peso del avion al comienzo del recorrido de
despegue;

(2) La altitud presion del aer6dromo;

(3) La temperatura ambiente en el aerédromo; vy,

(4) No mas del 50% de la componente de viento de

frente o no menos del 150% de la componente de

B. I
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viento de cola notificado.
(5) La exactitud de los datos sobre los obstaculos

proporcionados por los Estados donde se opere.

Al mostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo

(a):

(1) No se permitirdn cambios de trayectoria hasta
el punto en que la trayectoria neta de vuelo de
despegue haya alcanzado una altura igual a la mitad
de la envergadura, pero no menos de 50 pies por
encima de la elevacion del extremo del recorrido de
despegue disponible. Después, se asume que, hasta
una altura de 400 pies el avidon no alabea mas de
15°. Por encima de una altura de 400 pies se pueden
programar angulos de alabeo mayor de 15°, pero no
mayores de 25°;

(2) Cualquier parte de la trayectoria neta de vuelo de
despegue en la que el avion esté virando con un
angulo de alabeo de mas de 15° debe franquear
todos los obstaculos en los margenes horizontales
que se especifican en los subparrafos (a), (d) y (e)
de este parrafo, y con un margen vertical de 50 pies
como minimo; y,

(3) El operador debe usar procedimientos especiales,
sujetos a la aprobacion de la AHAC, para aplicar
angulos de alabeo incrementados de no mas de 20°,
entre 200 y 400 ft., o no mas de 30° por encima de
400ft. (Véase Apéndice 1 al RAC-OPS 1.4950© (3))

(4) Sedebe tener en cuenta el efecto del angulo de alabeo
en las velocidades de operacion y la trayectoria de
vuelo, incluyendo los incrementos de distancia
que resulten del incremento de las velocidades de
operacion. (Ver CCA OPS 1.4950© (4)).

Para demostrar el cumplimiento con el anterior subparrafo
(a), en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista
no requiera cambios de trayectoria de mas de 15°, el
operador no tendra que considerar los obstaculos que

estén a una distancia lateral mayor de:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de

navegacion requerida en el 4rea a tener en cuenta

(e)

6]

para los obstaculos (Ver CCA OPS 1.495(d) (1) y
(e) (1)); o,

(2) 600 m, para vuelos en todas las demas condiciones.

Para demostrar el cumplimiento con el anterior
subparrafo (a), en los casos en que la trayectoria de vuelo
prevista requiera cambios de trayectoria mayores de 15°,
el operador no tendra que considerar los obstaculos que

estén a una distancia lateral mayor de:

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de
navegacion requerida en la zona a tener en cuenta
para los obstaculos (Ver CCA OPS 1.495(d) (1) y
(e) (1)); o,

(2) 900 m para vuelos en todas las demas condiciones.

El operador debe establecer procedimientos de
contingencia que cumplan con los requisitos del RAC-
OPS 1.495 y proporcionen una ruta segura, evitando los
obstaculos, para permitir que el avion cumpla con los
requisitos en ruta del RAC-OPS 1.500, o que aterrice
en el aer6dromo de salida o el aer6dromo alterno de

despegue (Ver CCA OPS 1.495(%)).

RAC-OPS 1.500 En ruta - Un motor inoperativo
(Ver CCA OPS 1.500)

(a)

(b)

El operador debe garantizar que los datos de la trayectoria
neta de vuelo en ruta con un motor inoperativo que se
indican en el AFM, para las condiciones meteoroldgicas
previstas para el vuelo, cumplan con el subparrafo (b) o
(c) siguientes en todos los puntos de la ruta. La trayectoria
neta de vuelo debe tener un régimen de ascenso positivo
a 1500 pies por encima del aerodromo en que se supone
se efectua el aterrizaje después de la falla del motor. En
condiciones meteorologicas que requieran la operacion
de sistemas de proteccion de hielo, se debe tener en
cuenta el efecto de su utilizacion en la trayectoria neta
de vuelo.

El gradiente de la trayectoria neta de vuelo debe ser
positivo como minimo a 1000 pies por encima del terreno
y obstaculos en la ruta dentro de 9,3 km. (5 mn.) a ambos
lados de la ruta prevista.
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su vuelo desde la altitud de crucero hasta un aerédromo
en el que se pueda efectuar un aterrizaje de acuerdo con
el RAC-OPS 1.515 o 1.520, segun el caso, garantizando
el franqueamiento vertical con al menos 2.000 pies sobre
todo el terreno y obstaculos de la trayectoria neta de
vuelo, dentro de 9,3 km. (5 mn.) a ambos lados de la
ruta prevista, de acuerdo con los subparrafos (1) a (4)

siguientes:

(1) Suponiendo que el motor falla en el punto mas
critico de la ruta;

(2) Teniendo en cuenta ¢l efecto de los vientos en la
trayectoria de vuelo;

(3) Se permite el lanzamiento de combustible en la
medida en que se alcance el aerédromo con las
reservas de combustible requeridas, si se emplea un
procedimiento seguro; y,

(4) El aerédromo en el que se supone que aterriza el
avion, después de la falla de un motor, debe cumplir

con los siguientes criterios:

(i) Se cumplan los requisitos de performance para
el peso previsto de aterrizaje; y

(i) Los informes o predicciones meteorologicas,
o cualquier combinacion de los mismos, y
las notificaciones acerca de las condiciones
del campo indican que se puede aterrizar con

seguridad a la hora estimada de aterrizaje.

(d) Si la precision de navegacion no tiene un nivel de

contencidn (containment level) del 95%, para demostrar
el cumplimiento con el RAC-OPS 1.500, el operador debe
incrementar el ancho de los mérgenes de los subparrafos
(b) y (c) anteriores a 18.5 km. (10 mn.).

En ruta - Aeronaves con tres o mas

(a) El operador debe garantizar que en ningun punto de la

trayectoria prevista un avion de tres 0 mas motores esté

(b)

(©)

(d)

(e)

()

a una distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo
en el que se cumplan los requisitos de performance
aplicables para el peso previsto de aterrizaje, a una
velocidad de crucero de largo alcance con todos los
motores operativos, temperatura estandar, y aire en
calma, a menos que cumpla con los subparrafos desde
(b) hasta (f) siguientes.

Los datos de la trayectoria neta de vuelo en ruta con dos
motores inoperativos permitirdn que el avion continue
el vuelo, en las condiciones meteoroldgicas previstas,
desde el punto en que se supone que dos motores fallan
simultdneamente, hasta un aeroédromo en el que se pueda
aterrizar y detener completamente el avion, empleando
el procedimiento prescrito para un aterrizaje con dos
motores inoperativos. La trayectoria neta de vuelo debe
franquear, con un margen vertical minimo de 2000 pies,
todo el terreno y los obstaculos a lo largo de la ruta dentro
de 9,3 km. (5 mn.) a ambos lados de la ruta prevista.
En altitudes y condiciones meteoroldgicas en que se
requiera la operacion de los sistemas de proteccion de
hielo, se debe tener en cuenta el efecto de su uso en los
datos de la trayectoria neta de vuelo. Si la precision de
navegacion no tiene un nivel de contencion del 95%, el
operador debe incrementar el ancho del margen dado
anteriormente hasta 18,5 km. (10 mn.).

Se supone que los dos motores fallan en el punto mas
critico del tramo de la ruta en que el avion esté a una
distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo que
cumple con los requisitos de performance aplicables para
el peso previsto de aterrizaje, a la velocidad de crucero
de largo alcance con todos los motores operativos,
temperatura estandar y aire en calma.

La trayectoria neta de vuelo debe tener un régimen de
ascenso positivo a 1500 pies por encima del aerédromo
en el que se supone que se efectuara el aterrizaje después
de la falla de los dos motores.

Se permite el lanzamiento de combustible en la medida
en que se alcance el aerédromo con las reservas de
combustible requeridas, si se emplea un procedimiento
seguro.

El peso previsto del avion en el punto en que se supone

que fallan los dos motores no debe ser menor que el peso

B. KEd
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que incluya una cantidad de combustible suficiente para
proseguir el vuelo y llegar hasta el aerodromo donde se
supone que se efectue el aterrizaje, a una altitud de por lo
menos 1500 pies directamente sobre el area de aterrizaje
y luego volar nivelado durante 15 minutos.

RAC-OPS 1.510 Aterrizaje - Aerodromos de destino
y alterno

(Ver CCA OPS 1.510(b) y (¢))

(Ver CCAOPS 1.510y 1.515)

(a) El Operador se debe cerciorar que el avion pueda
aterrizar en el aer6dromo de aterrizaje previsto y
en cualquier otro de alternativa, después de haber
salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos
situados en la trayectoria de aproximacién con
la seguridad de que podra detenerse; o, en el caso
de un hidroavion, disminuir la velocidad hasta un
valor satisfactorio, dentro de la distancia disponible
de aterrizaje. Se tendran en cuenta las variaciones
previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje,
si no se han tenido en cuenta al indicar los datos

relativos a performance.

(b) Para aproximaciones por instrumentos con un
gradiente de aproximacioén frustrada superior al
2,5%, el operador verificara que el peso de aterrizaje
previsto del avion permita una aproximacion
frustrada con un gradiente de subida igual o superior
al gradiente de aproximacion frustrada aplicable
para la configuraciéon y velocidad de aproximacion
frustrada con un motor inoperativo. El uso de un
método alterno debe estar aprobado por la AHAC
(Ver CCA OPS 1.510 (b) y (c)).

(c) Para las aproximaciones por instrumentos con altura
de decision por debajo de 200 pies, el operador
verificara que el peso estimado para el aterrizaje,
permita un gradiente de ascenso de aproximacion
frustrada de al menos un 2,5% con el motor critico
inoperativo con la velocidad y configuracion que se
emplea para una ida al aire o el gradiente publicado, el
que sea mayor. La AHAC debe aprobar la utilizacion de
un método alterno (Ver CCA OPS 1.510 (b) y (¢)).

RAC-OPS 1.515 Aterrizaje - Pistas secas
(Ver CCA OPS 1.5150)
(Ver CCAOPS 1.510y 1.515)

(a) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del

avion, determinada de acuerdo con RAC-OPS 1.475(a),
para la hora estimada de aterrizaje en el aerédromo de
destino o en cualquier aerodromo alterno, permita un
aterrizaje con parada completa desde 50 pies por encima

del umbral:

(1) Para aviones turbojet, dentro del 60% de la distancia
de aterrizaje disponible; o,

(2) Para aviones turbohélice, dentro del 70% de la
distancia de aterrizaje disponible;

(3) Para los procedimientos de Aproximacion de
descenso pronunciado (Steep Approach), la AHAC
puede aprobar el uso de datos de distancia de
aterrizaje corregidos por coeficientes de acuerdo con
los anteriores subparrafos (a) (1) y (a) (2) segtn el
caso, basandose en una altura de proteccion menor de
50 pies, pero no menor de 35 pies. (Véase Apéndice
1 de RAC-OPS 1.515(a) (3).)

(4) Cuando se demuestre el cumplimiento con los
subparrafos (a) (1) y (a) (2) anteriores, la AHAC
puede aprobar excepcionalmente operaciones de
aterrizaje corto, de acuerdo con los Apéndices 1y
2 de este parrafo, cuando esté convencida de que
existe tal necesidad (Véase Apéndice 1), junto con
cualesquiera otras condiciones suplementarias que la
AHAC considere necesarias para garantizar un nivel
aceptable de seguridad en cada caso particular.

(b) Parademostrarel cumplimiento con el anterior subparrafo

(a), el operador debe tener en cuenta lo siguiente:

(1) La altitud del aer6dromo;

(2) No mas del 50% de la componente de viento de
frente o no menos del 150% de la componente de
viento de cola; y,

(3) Lapendiente de la pista en la direccion del aterrizaje,
si es mayor de +/-2%.

| 152 |
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Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)

anterior, se debe suponer que:

(1) El avidn aterrizara en la pista mas favorable, con el
aire en calma; vy,

(2) El avion aterrizara en la pista cuya designacion
sea mas probable, teniendo en cuenta la velocidad
y direccidon probable del viento, las caracteristicas
de manejo en tierra del avion, y teniendo en cuenta
otras condiciones, tales como ayudas al aterrizaje y
el terreno (Ver CCA OPS 1.515 ©).

Si el operador no puede cumplir el subparrafo ©(1)
anterior para un aerodromo de destino que solo tiene una
pista, y en el que el aterrizaje depende de una componente
especificada de viento, se puede despachar un avion, si
se designan 2 aer6dromos alternos que permitan el pleno
cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (c). Antes de
iniciar una aproximacion para aterrizar en el aerédromo
de destino, el piloto al mando debe estar convencido
de que se puede efectuar un aterrizaje con pleno
cumplimiento del RAC-OPS 1.510 y los subparrafos (a)
y (b) anteriores.

Si el operador no puede cumplir con el subparrafo ©
(2) anterior para el aerédromo de destino, se puede
despachar el avion si se designa un aerédromo alterno

que permita el pleno cumplimiento de los subparrafos

(a), (b) y (©).

RAC-OPS 1.520 Aterrizaje - Pistas mojadas y

contaminadas

(a)

(b)

El operador debe garantizar que cuando los correspondientes
informes o predicciones meteorologicos, o una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar mojada
en la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje
disponible sea como minimo el 115% de la distancia de
aterrizaje requerida, determinada de acuerdo con el RAC-
OPS 1.515.

El operador debe garantizar que cuando los correspondientes
informes o predicciones meteorologicos, 0 una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar contaminada

a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje

disponible debe ser como minimo la que se determine
de acuerdo con el subparrafo (a) anterior, o el 115% de
la determinada de acuerdo con los datos aprobados de
distancia de aterrizaje con la pista contaminada, o su
equivalente, aceptados por la AHAC, la que sea mayor.

(¢) En una pista mojada, se puede utilizar una distancia de
aterrizaje mas corta que la requerida en el subparrafo (a)
anterior, pero no menor de la que se requiere en el RAC-
OPS 1.515(a), si el AFM incluye informacion adicional
especifica sobre las distancias de aterrizaje en pistas
mojadas.

(d) En una pista contaminada especialmente preparada se
puede utilizar una distancia de aterrizaje mas corta que
la requerida en el subparrafo (b) anterior, pero no menor
de la que se requiere en el RAC-OPS 1.515(a), si el
AFM incluye informacion adicional especifica sobre las
distancias de aterrizaje en pistas contaminadas.

(e) Para demostrar el cumplimiento con los subparrafos (b),
(c) y (d) anteriores, se aplicaran los criterios del RAC-
OPS 1.515 segin corresponda, salvo que RAC-OPS
1.515(a) (1) y (2) no deben ser aplicables al subparrafo

(b) anterior.

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.495(c) (3)

Aprobacion de angulos de alabeo incrementados

(a) Parausar angulos de alabeo incrementados que requieran
aprobacion especial, se deben cumplir los siguientes

criterios:

(1) El AFM debe contener los datos aprobados para el
incremento requerido de la velocidad operativa y los
datos que permitan la construccion de la trayectoria
de vuelo, considerando los angulos de alabeo

incrementados y las velocidades.

(2) Paraprecision de la navegacion se dispondra de guia

visual

(3) Los minimos meteorologicos y las limitaciones de
viento estaran especificados para cada pista y estaran
aprobados por la AHAC.

(4) Entrenamiento de acuerdo con RAC-OPS 1.975.

B. KE
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Apéndice 1 al RAC-OPS 1.515(a) (3)

Procedimientos para una aproximacion con descenso

pronunciado (Steep Approach)

(a) La AHAC puede aprobar procedimientos de aproximacion
de descenso pronunciado que utilicen dngulos de pendiente
de descenso de 4,5° 0 mas, y con alturas de proteccion
menores de 50 pies pero no menores de 35 pies, siempre

que se cumplan los siguientes criterios:

(1) Cuando se utilicen los criterios de aproximacion de
descenso pronunciado, el AFM indicard el angulo
maximo de senda de planeo aprobado, cualesquiera
otras limitaciones, procedimientos normales,
anormales o de emergencia para la aproximacion de
descenso pronunciado asi como modificaciones de
los datos de longitud de campo;

(2) Sedispondra de un sistema adecuado de referencia de
la senda de planeo que consista, por lo menos, en un
sistema visual de indicacion de la misma para cada
aerodromo en que se van a efectuar procedimientos
de aproximacion de descenso pronunciado; y,

(3) Los minimos meteoroloégicos deben  estar
especificados y aprobados para cada pista que vaya a
ser utilizada con un procedimiento de aproximacion
de descenso pronunciado. Se debe tener en cuenta lo

siguiente:

(i) La situacion de obstaculos;

(i) El tipo de referencia de la senda de planeo y
guiado de la pista, tales como ayudas visuales,
MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) La referencia visual minima que se requiere en
la DH y MDA;

(iv) El equipo de a bordo disponible;

(v) Lascalificaciones delos pilotosy familiarizacion
especifica con el aerodromo;

(vi) Las limitaciones y procedimientos del AFM; vy,

(vii) Criterios de aproximacion frustrada.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.515 (a) (4)
Operaciones de aterrizaje corto
(a) Con el proposito de cumplir con RAC-OPS 1.515 (a)

(4) la distancia usada para calcular el peso permitido de
aterrizaje puede consistir en la longitud utilizable del
area de seguridad declarada mas la distancia disponible
de aterrizaje declarada. La AHAC puede aprobar tales

operaciones de acuerdo con los siguientes criterios:

(1) Demostracion de la necesidad de operaciones de
aterrizaje corto. Debe existir un claro interés ptblico
y necesidad de este tipo de operacion debido a la
lejania del aeropuerto o a las limitaciones fisicas
para incrementar la extension de la pista de vuelo.

(2) Avion y criterios operacionales.

(i) Las operaciones de aterrizaje corto s6lo deben
ser aprobadas para aviones donde la distancia
vertical entre la trayectoria del ojo del piloto y
la trayectoria de la parte mas baja de las ruedas
del tren, con el avion establecido en la senda de

planeo normal no exceda de 3 m.

(i) Cuando se establezcan los minimos operativos
de aerodromo, la visibilidad/RVR no debe ser
menor de 1,5 Km. Ademas las limitaciones de
viento deben estar especificadas en el Manual
de Operaciones; vy,

(i) La experiencia minima del piloto, los requisitos
de entrenamiento y la familiarizacion especial
con el aerodromo deben estar especificados en
el Manual de Operaciones.

(3) Seasume que la altura de cruce sobre el comienzo de
la longitud utilizable del area de seguridad declarada
es de 50 pies.

(4) Criterios adicionales. La AHAC puede imponer
tantas condiciones adicionales como sea necesario
para una operacion segura, teniendo en cuenta las
caracteristicas del tipo de avidn, las caracteristicas
orograficas en el area de aproximacion, las ayudas
disponibles en la aproximacion y las consideraciones
sobre aproximacion/aterrizaje frustrado. Tales
condiciones adicionales pueden ser por ejemplo:
el requisito de un sistema de indicacion visual de
pendiente tipo VASI/PAPI.
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Apéndice 2 del RAC-OPS 1.515 (a) (4)

Criterios del aerodromo para operaciones de aterrizaje

corto.

(a) El uso del area de seguridad debe estar aprobado por la
Autoridad del aerédromo.

(b) La longitud utilizable del area de seguridad declarada,
de acuerdo con lo previsto en RAC-OPS 1.515 (a) (4) y
este Apéndice, no excedera de 90 m.

(c) El ancho del 4rea de seguridad declarada no debe ser
menor que 2 veces el ancho de la pista o dos veces la
envergadura del avidn, la que sea mayor, centrado en el
eje extendido de la misma.

(d) El éarea de seguridad declarada debe estar libre de
obstaculos o depresiones que pudieran poner en peligro a
un avion que aterrice antes de la pista y no se permitiran
objetos moviles en el area de seguridad declarada cuando
la pista estd siendo usada para operaciones de aterrizaje
corto.

(e) Lapendiente del area de seguridad declarada no excedera
del 5% hacia arriba, ni el 2% hacia abajo en el sentido
del aterrizaje.

(f) A los fines de esta operacion el requisito de resistencia
de pavimento del RAC-OPS 1.480(a) (5) no debe ser
aplicable al area de seguridad declarada.

SUBPARTE H PERFORMANCE CLASE B
RAC-0OPS 1.525 General

(a) El operador no debe operar aviones mono-motores:

(1) De noche; o

(2) En condiciones meteoroldgicas instrumentales,
excepto que los aviones estén equipados con motor
de turbina y cuando se cumplan los requisitos
establecidos al efecto por la AHAC, de acuerdo a la

RAC OPS 1.240(a)(6).

(a) El operador considerara los aviones bimotores que no
cumplen con los requisitos de ascenso del Apéndice 1 de
RAC-OPS 1.525(b), como aviones mono-motores.

RAC-OPS 1.527 Otros Requisitos para operaciones
de aviones mono-motores de turbina por la noche o en

condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
IMC)

(Ver Apéndice 1 de RAC-OPS 1.527)
(Ver CCA OPS 1.527)

(a) Al conceder la aprobacion a operaciones de aviones
mono-motores de turbina por la noche o en IMC,
la AHAC se debe asegurar de que la certificacion
de la aeronavegabilidad del avion es adecuada
y de que el nivel general de seguridad previsto
segun las disposiciones dispuestas en las RACs

correspondientes.

(1) lafiabilidad del motor de turbina.

(2)  los procedimientos de mantenimiento del
operador, las practicas operacionales, los
procedimientos de despacho de los vuelos y
los programas de instruccion de la tripulacion;
Y,

(3) el equipo y otros requisitos, de conformidad

con la Subparte Ky L.

(b) Todos los aviones mono-motores de turbina que
realicen operaciones nocturnas o en IMC deben estar
provistos de un sistema de supervision de tendencias, y
aquellos aviones respecto a los cuales el certificado de
aeronavegabilidad particular se expidid por primera vez a
partir del 1 de enero del 2005 o después de esa fecha, deben

tener un sistema automatico de supervision de tendencias.

RAC-OPS 1.530 Despegue

(Ver CCA OPS 1.5300 (4) (MACQ))
(Ver CCA OPS 1.5300 (4) (MEI))
(Ver CCA OPS 1.5300 (5)

(a) El operador debe garantizar que el peso de despegue no
exceda el peso maximo de despegue que se especifica
en el AFM para la altitud de presion y la temperatura
ambiente del aerédromo en el que se va a efectuar el

despegue.
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(b) El operador debe garantizar que la distancia de despegue

RAC-OPS 1.535

sin ponderar, segun se especifica en el AFM, no exceda
de:

(1) Cuando esté multiplicada por un factor de 1.25, el
recorrido de despegue disponible; o,
(2) Lo siguiente, cuando se disponga de zona de parada

(stop-way) y/o zona libre de obstaculos (clear-

way):

(i) Elrecorrido de despegue disponible;

(i) Cuando esté¢ multiplicada por un factor de 1.15,
la distancia de despegue disponible; y

(iii) Cuando esté multiplicada por un factor de 1.3, la

distancia de aceleracion-parada disponible.

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (b)

anterior, el operador debe tener en cuenta lo siguiente:

(1) El peso del avion al inicio del recorrido de
despegue;

(2) La altitud presion del aerédromo;

(3) La temperatura ambiente en el aerédromo;

(4) La condicion y el tipo de superficie de la pista (Ver
CCA OPS 1.530© (4)(MAC) y CCA OPS 1.530 ©
(4)(MED);

(5) Lapendiente de la pista en la direccion del despegue
(Ver CCA OPS 1.5300 (5)); y,

(6) No mas del 50% de la componente de viento de
frente o no menos del 150% de la componente de

viento de cola notificado.

Franqueamiento de obstaculos en

el despegue - Aviones multimotores

(Ver CCA OPS 1.535)
(Ver CCA OPS 1.535(a) (MAC))
(Ver CCA OPS 1.535(a) (MEI))

(@) El operador debe garantizar que la trayectoria de
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vuelo de despegue de aviones con dos 0 mas motores,

determinada de acuerdo con este subparrafo, franquee
todos los obstaculos con un margen vertical de al menos
50 pies, o por un margen horizontal de 90 m., mas 0,125
x D, donde D es la distancia horizontal recorrida por
el avion desde el extremo de la distancia de despegue
disponible, o el extremo de la distancia de despegue, si
esta programado un viraje antes del final de la distancia
de despegue disponible, excepto lo que se dispone en
los subparrafos (b) y (c) siguientes. Para aviones con
una envergadura de menos de 60 m., se puede usar un
margen horizontal de franqueamiento de obstaculos
igual a la mitad de la envergadura del avion mas 60 m.,
mas 0.125 x D. Cuando se demuestre el cumplimiento
con este subparrafo (Ver CCA OPS 1.535 (a)(MAC) y
CCA OPS 1.535(a)(MEI)), se debe asumir que:

(1) La trayectoria de vuelo de despegue comienza a una
altura de 50 pies por encima de la superficie al final
de la distancia de despegue que se requiere en el
RAC-OPS 1.530(b) y termina a una altura de 1500
pies por encima de la superficie;

(2) El avidn no vire antes de alcanzar una altura de 50
pies por encima de la superficie y que a partir de
entonces el angulo de alabeo no exceda de 15°,

(3) La falla del motor critico ocurre en el punto de
la trayectoria de vuelo de despegue con todos los
motores operativos, en el que se espera perder la
referencia visual para evitar obstaculos;

(4) El gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue
desde 50 pies hasta la altura supuesta de la falla del
motor, sea igual al gradiente medio con todos los
motores operativos durante el ascenso y transicion a
la configuracion en ruta, multiplicado por un factor
de 0.77; y,

(5) El gradiente de la trayectoria de vuelo de despegue
desde laalturaalcanzada de acuerdo con el subparrafo
(4) anterior, hasta el final de la trayectoria de vuelo
de despegue, sea igual al gradiente de ascenso en ruta

con un motor inoperativo que figure en el AFM.

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)

anterior, en los casos en que la trayectoria de vuelo
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prevista no requiera cambios de trayectoria de mas
de 15°, el operador no necesitard considerar aquellos

obstaculos que estén a una distancia lateral mayor que:

(1) 300 m, si el vuelo se efecttia en condiciones que
permitan la navegacion con guia de curso visual, o si
se dispone de ayudas a la navegacion que permitan
al piloto mantener la trayectoria de vuelo prevista
con la misma precision (Véase el Apéndice 1 del
RAC-OPS 1.535(b)(1) y (c)(1)); o,

(2) 600 m, para vuelos en todas las demés condiciones.

Al demostrar el cumplimiento del subparrafo (a) anterior,
en los casos en que la trayectoria de vuelo prevista
requiere cambios en la trayectoria de mas de 15°, el
operador no necesita considerar aquellos obstaculos que

estén a una distancia lateral mayor que:

(1) 600 m, para vuelos en condiciones que permitan
la navegacion con guia visual de curso (Véase el
Apéndice 1 del RAC-OPS 1.535(b) (1) y (c) (1));

(2) 900 m, para vuelos en todas las demés condiciones.

Para demostrar el cumplimiento de los subparrafos (a),
(b) y (c) anteriores, el operador debe tener en cuenta lo

siguiente:

(1) El peso del avién al comienzo del recorrido de
despegue;

(2) La altitud de presion del aerédromo;

(3) La temperatura ambiente en el aerédromo; vy,

(4) No mas del 50% de la componente de viento de
frente 0 no menos del 150% de la componente de
viento de cola notificado.

RAC-0OPS 1.540 En ruta - Aeronaves multimotores

(Ver CCA OPS 1.540)

(@)

El operador debe garantizar que el avidon, en las
condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo y en

el caso de la falla de un motor, con los demas motores

(b)

RAC-OPS 1.542

operativos en las condiciones especificadas de potencia
maxima continua (MCT), sea capaz de continuar el vuelo
en o por encima de las altitudes minimas indicadas en el
Manual de Operaciones para un vuelo seguro, hasta un
punto a 1000 pies por encima de un aerodromo en el que

se puedan cumplir los requisitos de performance.

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)

anterior:

(1) No debe asumirse que el avion vuele a una altitud
superior a la altura en que el régimen de ascenso sea
igual a 300 pies por minuto, con todos los motores
operativos en las condiciones especificadas de
potencia maxima continua; y,

(2) Se asumira que el gradiente en ruta con un motor
inoperativo debe ser el gradiente bruto de descenso
0 ascenso, segun el caso, aumentado o reducido por

un gradiente de 0.5%

En ruta - Aeronaves monomotores

(Ver CCA OPS 1.542)
(Ver CCA OPS 1.542(a))

(a)

(b)

El operador debe garantizar que el avion, en las
condiciones meteoroldgicas esperadas de vuelo y en el
caso de una falla del motor sea capaz de llegar a un lugar
en que se pueda efectuar un aterrizaje forzoso seguro.
Para los aviones terrestres, se requiere un lugar en tierra,
a menos que la AHAC apruebe otra cosa (Ver CCA OPS
1.542(a)).

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)

anterior:

(1) No debe asumirse que el avion vuele a una altitud
superior a la altura en que el régimen de ascenso sea
igual a 300 pies por minuto, con el motor operativo
en las condiciones especificadas de potencia maxima
continua; y,

(2) Se debe asumir que el gradiente en ruta supuesto
debe ser el gradiente bruto de descenso aumentado

por un gradiente de 0.5%.
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RAC-OPS 1.545 Aterrizaje Aerodromos de destino y
alternos

(Ver CCA OPS 1.545 y 1.550)

El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje del avion,
que se determine de acuerdo con el RAC-OPS 1.475(a), no
exceda el peso de aterrizaje maximo especificado para la
altitud y la temperatura ambiente prevista a la hora estimada

de aterrizaje en los aerodromos de destino y alterno.

RAC-OPS 1.550 Aterrizaje - Pista seca
(Ver CCA OPS 1.550(b) (3))

(Ver CCA OPS 1.550(b) (4))

(Ver CCA OPS 1.5500)

(Ver CCA OPS 1.545 y 1.550)

(a) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje
del avién determinada de acuerdo con el RAC-OPS
1.475(a) para la hora estimada de aterrizaje, permita un
aterrizaje con parada completa desde 50 pies por encima
del umbral, dentro del 70% de la distancia de aterrizaje
disponible en el aerédromo de destino y en cualquier

aerddromo alterno:

(1) La AHAC puede aprobar el uso de datos de distancia
de aterrizaje corregido, de acuerdo con este parrafo,
basado en una altura de proteccion de menos de 50
pies, pero no menos de 35 pies. (Ver el Apéndice 1
del RAC-OPS 1.550(a)).

(2) La AHAC puede aprobar operaciones de aterrizaje
corto de acuerdo con los criterios del Apéndice 2 del
RAC-OPS 1.550 (a).

(b) Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)

anterior, el operador tendra en cuenta lo siguiente:

(1) La altitud del aer6dromo;

(2) No mas del 50% de la componente de viento de
frente 0 no menos del 150% de la componente de
viento de cola;

(3) Las condiciones y el tipo de superficie de la pista

(Ver CCA OPS 1.550(b) (3));
(4) La pendiente de la pista en el sentido del aterrizaje
(Ver CCA OPS 1.550(b) (4));

(c) Para despachar un avion de acuerdo con el subparrafo

(a) anterior, se debe asumir que:

(1) El avidn aterrizard en la pista mas favorable, con el
aire en calma; vy,

(2) Elavion aterrizara en la pista con mas probabilidades
de ser asignada, teniendo en cuenta la velocidad y
direccion del viento probable, las caracteristicas de
manejo en tierra del avidon y otras condiciones tales
como las ayudas al aterrizaje y el terreno (Ver CCA
OPS 1.5500).

(d) Si un operador no puede cumplir el subparrafo © (2)
anterior para el aerodromo de destino, se puede despachar
el avion si se designa un aerédromo alterno que permita
el total cumplimiento de los subparrafos (a), (b) y (¢)

anteriores.

RAC-OPS 1.555 Aterrizaje - Pistas
contaminadas
(Ver CCA OPS 1.555(a))

(@) Eloperador debe garantizar que cuando los correspondientes

mojadas y

informes o predicciones meteorologicos, o una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pudiera estar mojada
a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje
disponible sea igual o exceda la distancia de aterrizaje
requerida, determinada de acuerdo con el RAC-OPS
1.550, multiplicada por un factor de 1.15 (Ver CCA OPS
1.555(a)).

(b) El operador debe garantizar que cuando los correspon-
dientes informes o predicciones meteoroldgicos, o
una combinacion de los mismos, indiquen que la pista
pudiera estar contaminada a la hora estimada de llegada,
la distancia de aterrizaje, determinada utilizando datos
que sean aceptables para la AHAC en estas condiciones,
no exceda la distancia de aterrizaje disponible.

(c) En una pista mojada, se puede utilizar una distancia
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de aterrizaje mas corta que la que se requiere en el
subparrafo (a) anterior, pero no menor de la requerida en
el RAC-OPS 1.550(a), si el AFM incluye informacion
especifica adicional sobre las distancias de aterrizaje en

pistas mojadas.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.525(b) General Despegue y

ascenso en configuracion de aterrizaje

(a) Ascenso en el Despegue

(1) Con todos los motores operativos

(i) El gradiente estable de ascenso, después del

despegue, debe ser como minimo del 4% con:

(A) Potencia de despegue en cada motor;

(B) El tren de aterrizaje extendido,
salvo que se pueda subir en no mas
de 7 segundos, en cuyo caso puede
suponerse que esta replegado;

(C) Los flaps en posicion/es de despegue;

Y,
(D) Una velocidad de ascenso no menor de
1.1V, .y 1.2V, laque sea mayor.

(2) Un Motor Inoperativo

(i) EI gradiente estable de ascenso a una altura de
400 pies por encima de la superficie de despegue

debe ser mesurablemente positivo con:

(A) El'motor critico inoperativoy su hélice
en la posicidon de minima resistencia;

(B) ElI otro motor en potencia de
despegue;

(C) El tren de aterrizaje replegado;

(D) Los flaps en posicion/es de despegue; y,

(E) Una velocidad de ascenso igual a la

alcanzada a 50 pies.

(i) El gradiente estable de ascenso no debe ser
menor de 0.75% a una altitud de 1500 pies por

encima de la superficie de despegue con:

(A) El motor critico inoperativo y su hélice
en la posicion de minima resistencia;

(B) EIl otro motor en no mas de la potencia
maxima continua (MCT);

(C) El tren de aterrizaje replegado;

(D) Los flaps arriba; y,

(E) Una velocidad de ascenso no menor de
1,2V,

(b) Ascenso en configuracion de aterrizaje

(1) Todos los motores operativos

(i) El gradiente estable de ascenso debe ser como

minimo del 2.5% con:

(A) No mas de la potencia o empuje que
esté disponible 8 segundos después de
iniciar el movimiento de los mandos de
potencia desde la posicion minima de
ralenti (idle) de vuelo;

(B) El tren de aterrizaje extendido;

(C) Los flaps en la posicion de aterrizaje; y,

(D) Una velocidad de ascenso iguala V..

(2) Un motor inoperativo

(i) El gradiente estable de ascenso no debe ser
menor del 0.75% a una altitud de 1500 pies por

encima de la superficie de aterrizaje con:

(A) El motor critico inoperativo y su hélice
en la posicion de minima resistencia;

(B) EI otro motor en no mas de la maxima

B. KE

Derechos Reservados



Seccion B Avisos Legales

Digitalizado y procesado por UDI-CRA-DEGT

REPUBLICA DE HONDURAS - TEGUCIGALPA, M. D. C,8 DE_AGOSTO_DEL 2017 __No. 34,411

potencia continua (MCT);

(C) El tren de aterrizaje replegado;

(D) Los flaps arriba; vy,

(E) Una velocidad de ascenso no menor de
1.2V

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.527 Requisitos para
operaciones aprobadas de aviones monomotores de
turbina por la noche o en condiciones meteorologicas de
vuelo por instrumentos (IMC)

(Ver CCA al Apéndice 1.527(f)

(Ver RAC OPS1.527)

Losrequisitos de aeronavegabilidad y operacionales previstos
de conformidad con el RAC OPS 1.527, deben satisfacer lo
siguiente:

(a). Fiabilidad del motor de turbina.

(1).Se debe demostrar que la fiabilidad del motor de
turbina corresponde a una tasa de pérdida de potencia
inferior a 1 por 100.000 horas de funcionamiento del
motor.

(2).El Operador debe ser responsable de la supervision
de tendencias del motor.

(3).Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de
motor en vuelo, el motor debe estar equipado de lo

siguiente:

(1). unsistemadeignicion que se active automaticamente
o sea capaz de funcionar por medios manuales, para
el despegue y el aterrizaje y durante el vuelo en
condiciones de humedad visible;

(i1). un sistema de deteccion de particulas magnéticas o
algo equivalente que supervise el motor, la caja de
engranajes de accesorios y la caja de engranajes de
reducciony que incluya una indicacion de precaucion
en el puesto de pilotaje; vy,

(111). un dispositivo de emergencia de control de la potencia
del motor que permita el funcionamiento continuo
del motor dentro de una gama suficiente de potencia
para poder completar el vuelo en condiciones de
seguridad, en caso de cualquier falla razonablemente

posible de la unidad de control de combustible.

(b).Sistemas y equipo

Los aviones monomotores de turbina que hayan sido aprobados
para operaciones por la noche o en IMC deben estar equipados
de los siguientes sistemas y equipo, destinados a asegurar la
continuacion del vuelo en condiciones de seguridad y para
prestar asistencia en lograr un aterrizaje forzoso en condiciones
de seguridad después de una falla del motor, en cualesquiera
condiciones admisibles de operacion:

(1).dos sistemas independientes de generacion de
energia eléctrica, cada uno capaz de suministrar
todas las combinaciones probables de cargas
eléctricas continuas en vuelo por instrumentos,
equipo y sistemas requeridos en vuelos nocturnos o
en condiciones IMC;

(2).un radioaltimetro;

(3).un sistema de suministro de energia eléctrica de
emergencia, de capacidad y autonomia suficientes,
después de la pérdida de toda la potencia generada, a

fin de, como minimo:

(). mantener el funcionamiento de todos los
instrumentos de vuelo esenciales, de los
sistemas de comunicaciones y navegacion,
durante un descenso desde la altitud maxima
certificada, en una configuraciéon de planeo
hasta completarse el aterrizaje;

(i1). hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje,
si corresponde;

(i11). proporcionar la potencia para un calentador
del tubo pitot, que debe prestar servicios
a un indicador de velocidad aerodinamica
claramente visible para el piloto;

(iv). hacer funcionar los faros de aterrizaje;

(v). poner de nuevo en marcha el motor, de ser
aplicable; y,

(vi). hacer funcionar el radioaltimetro;

(4).dos indicadores de actitud, cuya energia provenga de
fuentes independientes;

(5). medios para proporcionar, por lo menos para una
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tentativa de nueva puesta en marcha del motor;
Radar meteorolégico de a bordo;

un sistema de navegacion de darea certificado,
capaz de ser programado con las posiciones de los
aerodromos y zonas de aterrizaje forzado seguras
y de proporcionar informacion instantaneamente
disponible sobre derrota y distancia hacia esos
lugares;

para operaciones con pasajeros, asientos de los
pasajeros y su soporte que satisfagan normas de
performance probadas dindmicamente y que estén
dotados de un arnés de hombro o de un cintur6n de
seguridad con tirantes diagonales para cada asiento
de pasajeros;

en aviones presurizados, suficiente oxigeno
suplementario para todos los ocupantes durante
el descenso después de una falla de motor a la
performance maxima de planeo desde la altitud
maxima certificada hasta una altitud a la que ya no

sea necesario utilizar el oxigeno suplementario;

(10).un faro de aterrizaje que sea independiente del tren

de aterrizaje y sea capaz de iluminar adecuadamente
el area del punto de toma de contacto en el aterrizaje

forzoso por la noche; y,

(11).un sistema de aviso de incendio en el motor.

(c). Lista de equipo minimo

La AHAC debe exigir la lista de equipo minimo de un

Operador autorizado de conformidad con el RAC OPS

1.030 para especificar el equipo necesario para operaciones

nocturnas o IMC y operaciones diurnas/VMC.

(d).Informacién en el manual de vuelo del avion

En el manual de vuelo del avion se deben incluir las

limitaciones, procedimientos, condiciéon de aprobacién y

demas informacidn pertinente a las operaciones de aviones

monomotores de turbina por la noche o en condiciones

IMC.

(e). Notificacion de sucesos

(1).Todo Operador que haya recibido aprobacién para
operaciones con aviones monomotores de turbina
por la noche o en IMC debe notificar todas las fallas
graves, casos de mal funcionamiento o defectos
significativos a la AHAC, que a su vez notificard al
Estado de disefo.

(2).La AHAC debe examinar los datos de seguridad
operacional y supervisard la informacién sobre
fiabilidad, de forma que sea capaz de adoptar las
medidas que sean necesarias para garantizar que se
logre el nivel deseado de seguridad operacional. La
AHAC notificard al titular del certificado de tipo y al
Estado de disefio adecuados los sucesos o tendencias

importantes particularmente inquietantes.

(f). Planificacion del Operador

(1).En la planificacion de rutas del Operador, se tendra en
cuenta toda la informacion pertinente a la evaluacion
de rutas o zonas de operaciones previstas, incluido lo

siguiente:

(1). la indole del terreno que haya de sobrevolarse,
incluida la posibilidad de realizar un aterrizaje
forzoso en condiciones de seguridad, en caso de
falla del motor o de un importante defecto de
funcionamiento;

(i1). informacion meteoroldgica, incluidos los efectos
meteorologicos estacionales y otros efectos
adversos que pudieran afectar al vuelo; v,

(ii1). otros criterios 'y limitaciones segun lo

especificado por la AHAC.

B. G
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(2).Todo Operador debe determinar los aerodromos o
zonas seguras de aterrizaje forzoso disponibles para
uso en caso de falla del motor y se debe programar
en el sistema de navegacion de area la posicion de los
mismos. (Ver CCA OPS al Apéndice 1.527(%)).

(g).Experiencia, instruccion y verificacion de la

tripulacion de vuelo

(1).El Operador debe proponer a la AHAC para su
aprobacion, la experiencia minima de la tripulacion
de vuelo necesaria para realizar operaciones
nocturnas o en IMC con aviones monomotores de
turbina.

(2).La instruccion y verificacion de la tripulacion
de vuelo del Operador debe ser apropiadas para
operaciones nocturnas o en IMC de aviones
monomotores de

turbina, comprendidos los

procedimientos normales, anormales y de
emergencia y, en particular, la falla del motor,
incluido el descenso hasta un aterrizaje forzoso por

la noche o en IMC.

(h).Limitaciones en cuanto a rutas por encima de
extensiones de agua

(1).ElOperadordebecumplirconloscriteriosdelimitacion
de rutas establecidos por la AHAC, relacionados a
la operacion de aviones monomotores de turbina en
operaciones nocturnas o en IMC sobre extensiones
de agua si estdn mds alla de la distancia conveniente
de planeo desde tierra para un aterrizaje o amaraje
forzoso, teniendo en cuenta las caracteristicas del
avion, en condiciones de seguridad, los fendmenos
meteoroldgicosestacionales,incluidosprobablemente
el estado y la temperatura del mar y la disponibilidad

de servicios de busqueda y salvamento.

(1). Certificacion o validacion del Operador

(1).El Operador debe demostrar que es capaz de realizar

operaciones nocturnas o en IMC con aviones

monomotores de turbina, mediante un proceso de
certificacion y aprobacion que haya sido especificado
por la AHAC

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.535(b) (1) y (¢) (1) Trayectoria
de vuelo de despegue - Navegacion con guia de curso

visual.

Para permitir la navegacion con guia de curso visual, el
operador debe garantizar que las condiciones meteorologicas
predominantes en el momento de la operacion, incluyendo el
techo de nubes y la visibilidad, sean tales que se puedan ver
e identificar los puntos de referencia de los obstaculos y/o los
del suelo. El Manual de Operaciones debe especificar, para
el/los aerodromo/s afectados, las condiciones meteorologicas
minimas que permitan a la tripulacion de vuelo determinar y
mantener permanentemente la trayectoria de vuelo correcta
con respecto a los puntos de referencia en tierra, para poder
efectuar un franqueamiento seguro de obstaculos y del

terreno, en la forma siguiente:

(@) Elprocedimiento debe definir adecuadamente los puntos
de referencia en tierra de tal forma que la trayectoria a
volar pueda ser analizada en cuanto a los requisitos de
franqueamiento de obstaculos;

(b) El procedimiento debe estar dentro de la capacidad del
avion en lo relativo a la velocidad de avance, el angulo
de alabeo y efectos del viento;

(c) Se facilitara una descripcion del procedimiento bien
de forma escrita y/o gréafica para su utilizacion por la
tripulacion; vy,

(d) Se especificaran las limitaciones de las condiciones
medioambientales (como el viento, nubes, visibilidad,
dia/noche, iluminacion de ambiente, iluminacion de

obstrucciones).

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.550(a)

Procedimientos de aproximacion de descenso

pronunciado

(@) La AHAC puede aprobar procedimientos de Aproximacion
de Descenso Pronunciado que utilicen d&ngulos de trayectoria
de descenso de 4,5°, 0 més y con alturas de proteccion
menores de 50 pies pero no menores de 35 pies, siempre

que se cumplan los siguientes criterios:
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Cuando se utilicen los criterios de aproximacion de
descenso pronunciado, el AFM indicara el angulo
maximo de trayectoria de descenso aprobado,
cualesquiera otras limitaciones, los procedimientos
normales, anormales o de emergencia para la
aproximacion de descenso pronunciado asi como las
modificaciones de los datos de longitud de campo;
Se dispondra de un sistema adecuado de referencia
de la trayectoria de planeo que consista por lo menos
en un sistema de indicacion visual de la misma
para cada aer6dromo en que se vayan a efectuar
procedimientos de aproximacion de descenso
pronunciado; y,

Los minimos meteorologicos estaran especificados
y aprobados para cada pista que se vaya a emplear
para una aproximacion de descenso pronunciado. Se

debe tener en cuenta lo siguiente:

(i) La situacion de los obstaculos;

(i) El tipo de referencia de la trayectoria de planeo
y guiado de pista, tales como ayudas visuales,
MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(i) La referencia visual minima que se requiere en
la DH y MDA;

(iv) Los equipos de a bordo disponibles;

(v) Lascalificaciones de los pilotos y familiarizacion
especial con el aerodromo;

(vi) Limitaciones y procedimientos del Manual de
Vuelo del Avion; vy,

(vii) Criterios de aproximacion frustrada.

Apéndice 2 al RAC-OPS 1.550 (a)
Operaciones de aterrizaje corto
(@) En cumplimiento del RAC-OPS 1.550 (a) (2) la

distancia usada para el calculo del peso permitido de

aterrizaje, puede consistir en la longitud utilizable del

area de seguridad declarada mas la distancia disponible

de aterrizaje declarada. La AHAC puede aprobar estas

operaciones de acuerdo con los siguientes criterios:

M

El uso del area de seguridad declarada debe estar

aprobado por la autoridad del aeroédromo;

2

3)

“4)

)

(6)

(7

@®)

)

El area de seguridad declarada debe estar libre de
obstaculos o depresiones que pudieran poner en
peligro a un avion que aterrice antes de la pista de
vuelo y no se permitan objetos moviles en el area
de seguridad declarada cuando la pista esté siendo
usada para operaciones de aterrizaje corto;

La pendiente del area de seguridad declarada no
excedera del 5% hacia arriba, ni del 2% hacia abajo
en el sentido del aterrizaje:

Lalongitud utilizable del area de seguridad declarada
de acuerdo con lo previsto en este Apéndice, no
excedera de 90 metros;

El ancho del area de seguridad declarada no debe
ser menor que 2 veces el ancho de la pista de vuelo,
centrado en el eje extendido de la misma:

Se supone que la altura de cruce sobre el comienzo de
la longitud utilizable del area de seguridad declarada
no debe ser menor de 50 pies:

Alosfines de estaoperacion, el requisito deresistencia
del pavimento del RAC-OPS 1.480(a) (5) no debe
ser aplicable al area de seguridad declarada;

Los minimos meteorologicos deben especificarse y
estar aprobados para cada pista de vuelo que se use,
y no deben ser menores que los mayores para VFR,
o minimos de aproximacion de no precision;

Deben especificarse los requisitos a cumplir por los
pilotos (Ver RAC-OPS 1.975(a));

(10) LaAHAC puede imponer condiciones adicionales, si

RAC-OPS 1.560

son necesarias para una operacion segura, tomando
en consideracion las caracteristicas del tipo de avion,
las ayudas a la aproximacion y las consideraciones

de aproximacion/aterrizaje frustrado.

SUBPARTE I —- PERFORMANCE CLASE C

General

El operador debe garantizar que para determinar el

cumplimiento de los requisitos de esta Subparte, se

complementen los datos de performance aprobados del

AFM, con otros datos que sean aceptables a la AHAC segin

sea necesario, si los del AFM son insuficientes.

RAC-OPS 1.565

Despegue

(Ver CCA OPS 1.565(d) (3))
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(Ver CCA OPS 1.565(d) (4))
(Ver CCA OPS 1.565(d) (6))

(@)

(b)

El operador debe garantizar que el peso de despegue no
exceda el peso maximo de despegue que se especifica en
el AFM para la altitud presion y la temperatura ambiente
en el aerodromo en el que se va a efectuar el despegue.

El operador debe garantizar que, para los aviones cuyos
datos de longitud de campo de despegue contenidos
en el AFM no incluyan los relativos a falla de motor,
la distancia desde el inicio del recorrido de despegue
requerida hasta que el avion alcance una altura de 50
pies por encima de la superficie, con todos los motores
operativos en las condiciones especificadas de potencia
maxima de despegue, multiplicada por uno de los

factores siguientes:

(1) 1.33 para aviones con dos motores;
(2) 1.25 para aviones con tres motores;

(3) 1.18 para aviones con cuatro motores,

No exceda del recorrido de despegue disponible del

aerodromo en el que se vaya a efectuar el despegue.

(c)

| 164 I3

El operador debe garantizar que para aviones cuyos datos
de longitud de campo de despegue contenidos en el AFM
contengan los relativos a fallas del motor, se cumplan los
siguientes requisitos de acuerdo con las especificaciones
del AFM:

(1) La distancia de aceleracién-parada no debe exceder
la distancia de aceleracion-parada disponible;

(2) Ladistanciade despegue no debe exceder la distancia
de despegue disponible, con una longitud de zona
libre de obstaculos (clear way) que no exceda la
mitad de la carrera de despegue disponible;

(3) Lacarrerade despegue no debe exceder del recorrido
de despegue disponible;

(4) El cumplimiento de este parrafo se debe demostrar
usando un tUnico valor de V, para el despegue
abortado y la continuacion del mismo; y,

(5) En una pista mojada o contaminada el peso de

(d)

RAC-OPS 1.570

despegue no debe exceder de la permitida en
un despegue en una pista seca en las mismas

condiciones.

Para demostrar el cumplimiento de los subparrafos (b)
y (c) anteriores, el operador debe tener en cuenta lo

siguiente:

(1) La altitud presion del aerédromo;

(2) La temperatura ambiente en el aerédromo;

(3) Elestado y tipo de la superficie de la pista (Ver CCA
OPS 1.565(d) (3));

(4) La pendiente de la pista en el sentido del despegue
(Ver CCA OPS 1.565(d) (4));

(5) No mas del 50% de la componente de viento de
frente o no menos del 150% de la componente de
viento de cola notificados; y,

(6) La pérdida, si se produce, de longitud de pista por la
alineacion del avion antes del despegue (Ver CCA
OPS 1.565(d) (6)).

Franqueamiento de obstaculos en el

despegue

(Ver CCA OPS 1.570(d)(e) (1) y (f) (1))

(a)

(b)

(c)

El operador debe garantizar que la trayectoria de vuelo
de despegue con un motor inoperativo franquea todos los
obstaculos con un margen vertical de al menos 50 pies
mas 0.01 x D como minimo, o con un margen horizontal
de al menos 90 m., mas 0.125 x D como minimo, donde
D es la distancia horizontal recorrida por el avion desde
el final de la distancia de despegue disponible. Para
aviones con una envergadura de menos de 60 m., se
puede usar un margen horizontal de franqueamiento de
obstaculos de la mitad de la envergadura del avion mas
60 m., mas 0.125 x D.

La trayectoria de vuelo de despegue se debe iniciar a
una altura de 50 pies por encima de la superficie al final
de la distancia de despegue requerida en el RAC-OPS
1.565(b) o (c), segun el caso y terminar a una altura de
1500 pies por encima de la superficie.

Para demostrar el cumplimiento del subparrafo (a)

anterior, el operador debe tener en cuenta lo siguiente:
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(1) El peso del avion en el inicio de la carrera de
despegue;

(2) La altitud presion del aerodromo;

(3) Latemperatura ambiente en el aerédromo; vy,

(4) No mas del 50% de la componente de viento de
frente, o no menos del 150% de la componente de
viento de cola notificada.

(5) La exactitud de los datos sobre los obstaculos

proporcionados por los Estados donde se opere.

Para demostrar cumplimiento con el subparrafo (a)
anterior, no se permitirdn cambios de trayectoria hasta
que se haya alcanzado una altura de 50 pies por encima
de la superficie. Después se asume, que hasta una altura
de 400 pies el avion no alabea mas de 15°. Por encima
de una altura de 400 pies se pueden programar angulos
mayores de alabeo de 15°, pero no mayores de 25°. Se
debe tener en cuenta el efecto del angulo de alabeo en
las velocidades de operacion y trayectoria de vuelo,
incluyendo los incrementos de distancia resultantes del
incremento de las velocidades de operacion (Ver CCA
OPS 1.570(d)).

Para demostrar el cumplimiento con el subparrafo (a)
anterior, en los casos en que no se requieren cambios
de trayectoria de méas de 15°, el operador no tendra que
considerar los obstaculos que estén a una distancia lateral

mayor de:

(1) 300 m, si el piloto puede mantener la precision de
navegacion requerida en el 4rea a tener en cuenta
por obstaculos (Ver CCA OPS 1.570((e) (1) y (f)
(D) o,

(2) 600 m, para vuelos realizados bajo las demas

condiciones.

Para demostrar el cumplimiento con el subparrafo (a)
anterior, en los casos en que la trayectoria de vuelo
prevista requiera cambios de trayectoria mayores de 15°,
el operador no tendrd que considerar los obstaculos que

estén a una distancia lateral mayor de:

(g

(1) 600 m, si el piloto puede mantener la precision de
navegacion requerida en el 4rea a tener en cuenta
para los obstaculos (Ver CCA OPS 1.570((e) (1) y
(HM); 0

(2) 900 m, para vuelos en las demas condiciones.

El operador debe establecer procedimientos de
contingencia que cumplan los requisitos del RAC-OPS
1.570 y proporcionen una ruta segura, evitando los
obstaculos, para permitir que el avion cumpla con los
requisitos en ruta del RAC-OPS 1.570, o aterrice en el

aerddromo de salida o en un alterno de despegue.

RAC-OPS 1.575 En ruta - Todos los motores
operativos
(a) El operador debe garantizar que el avidon, en las

RAC-OPS 1.580

condiciones meteorologicas previstas para el vuelo, en
cualquier punto de su ruta o en cualquier desviacion
prevista de ella, debe ser capaz de alcanzar un régimen
de ascenso de 300 pies por minuto, como minimo, con
todos los motores operativos dentro de las condiciones

especificadas de potencia maxima continua en:

(1) Las altitudes minimas para un vuelo seguro en cada
etapa de la ruta a volar, o de cualquier desviacion
prevista de las mismas que se especifique, o
calculada con la informacion contenida en el Manual
de Operaciones respecto al avion; vy,

(2) Las altitudes minimas que sean necesarias para
cumplir con las condiciones prescritas en RAC-OPS

1.580 y 1.585, segun corresponda.

En Ruta - Un motor inoperativo

(Ver CCA OPS 1.580)

(a)

El operador debe garantizar que el avion, en las
condiciones meteoroldgicas previstas para el vuelo, en
el caso de que un motor quede inoperativo en cualquier
punto de su ruta, o en cualquier desviacion prevista de la
misma y con el resto de motores operativos dentro de las

condiciones especificadas de potencia maxima continua,
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sea capaz de continuar el vuelo desde la altitud de crucero
a un aerodromo en el que se pueda efectuar un aterrizaje
de acuerdo con RAC-OPS 1.595 o RAC-OPS 1.600,
segun corresponda, franqueando los obstaculos en 9.3
km. (5 mn.) a ambos lados de la trayectoria prevista con

un margen vertical minimo de:

(1) 1000 pies, cuando el régimen de ascenso sea cero o
mayor; 0,
(2) 2000 pies, cuando el régimen de ascenso sea menor

que cero.

(b) Latrayectoriade vuelotendrd unapendiente positivaauna
altitud de 450 m (1500 pies) por encima del aerodromo
en el que se supone que se efectuard el aterrizaje después
de una falla de un motor.

(c) A los efectos de este subparrafo, el régimen de ascenso
del avion se considerard 150 pies por minuto menor que
el régimen de ascenso bruto especificado.

(d) Para demostrar cumplimiento con este parrafo, el
operador incrementara el ancho de los margenes del
subparrafo (a) anterior a 18.5 km. (10 mn.) si la precision
de navegacion no alcanza un nivel de contencion del
95%.

(e) Siseempleaun procedimiento seguro, debe ser permitido
el lanzamiento de combustible en la medida en que se
alcance el aer6dromo con las reservas de combustible

requeridas.

RAC-OPS 1.585 En ruta - Aeronaves con tres o mas

motores. Dos motores inoperativos

(a) El operador debe garantizar que, en ningn punto a lo
largo de la trayectoria prevista, un avion con tres o mas
motores estara a una distancia de mas de 90 minutos de
un aerédromo en el que se cumpla con los requisitos de
performance aplicables al peso de aterrizaje prevista, a
la velocidad de crucero de largo alcance con todos los
motores operativos, temperatura estandar y con aire en
calma, a no ser que cumpla con los subparrafos (b) a (e)
siguientes.

(b) La trayectoria de vuelo con dos motores inoperativos

debe permitir que el avidon continte el vuelo, en las

condiciones meteoroldgicas previstas, franqueando
todos los obstaculos en 9.3 km. (5 mn.) a ambos lados
de la trayectoria prevista, con un margen vertical de
2000 pies como minimo, hasta un aerédromo en el que
se cumpla con los requisitos de performance aplicables
al peso de aterrizaje previsto.

(c) Se supone que los dos motores fallan en el punto mas
critico de la parte de la ruta en que el avion esta a una
distancia de mas de 90 minutos de un aerédromo, en el
que se cumplan los requisitos de performance aplicables
al peso de aterrizaje previsto, a la velocidad de crucero
de largo alcance con todos los motores operativos,
temperatura estandar y aire en calma.

(d) El peso previsto del avién en el punto en que se supone
que fallan los dos motores, no debe ser menor que la
que incluya una cantidad de combustible suficiente para
proceder a un aerédromo, donde se supone que se efectiia
el aterrizaje y para llegar alli a una altitud de al menos
450 m. (1500 pies) directamente por encima de la zona
de aterrizaje y luego volar nivelado durante 15 minutos.

(e) A los efectos de este subparrafo se debe considerar que
el régimen de ascenso disponible debe ser 150 pies por
minuto menor que el especificado.

(f) Para demostrar cumplimiento con este parrafo, el
operador incrementard el ancho de los margenes del
anterior subparrafo (a) a 18.5 km. (10 mn.) si la precision
de navegacion no alcanza un nivel de contencioén del
95%.

(g) Si se emplea un procedimiento seguro, el lanzamiento
de combustible debe ser permitido en la medida en que
se alcance el aer6dromo con las reservas de combustible

requeridas.

RAC-OPS 1.590 Aterrizaje - Aerédromos de destino y

alterno

(Ver CCA OPS 1.590 y 1.595)

El avidon podra aterrizar en el aerédromo de aterrizaje
previsto y en cualquier otro de alternativa, después de haber
salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos situados
en la trayectoria de aproximacion con la seguridad de que
podra detenerse, o, en el caso de un hidroavion, disminuir la
velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de la distancia
disponible de aterrizaje. Se tendran en cuenta las variaciones

previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje, si
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no se han tenido en cuenta al indicar los datos relativos a

performance.

RAC-OPS 1.595 Aterrizaje - Pistas secas
(Ver CCA OPS 1.595(b) (3))

(Ver CCA OPS 1.595(b) (4))

(Ver CCA OPS 1.5950)

(Ver CCA OPS 1.590y 1.595)

(@) El operador debe garantizar que el peso de aterrizaje
del avion determinado de acuerdo con el RAC-OPS
1.475(a) para la hora estimada de aterrizaje, permita un
aterrizaje con parada completa desde 50 pies por encima
del umbral, dentro del 70% de la distancia de aterrizaje
disponible en el aerodromo de destino y cualquier
aerdédromo alterno.

(b) Para demostrar cumplimiento con el anterior subparrafo

(a), el operador debe tener en cuenta lo siguiente:

(1) La altitud del aer6dromo;

(2) No mas del 50% de la componente de viento de
frente o no menos del 150% de la componente de
viento de cola;

(3) El tipo de superficie de la pista (Ver CCA OPS
1.595(b) (3)); v,

(4) La pendiente de la pista en el sentido del aterrizaje
(Ver CCA OPS 1.595(b) (4)).

(c) Para despachar un aviéon de acuerdo con el subparrafo

(a) anterior se debe suponer que:

(1) El avion aterrizara en la pista més favorable con el
aire en calma; vy,

(2) El avion aterrizaré en la pista cuya designacion sea
mas probable teniendo en cuenta la velocidad y
direccion probable del viento, las caracteristicas de
manejo en tierra del avion y otras condiciones tales
como las ayudas al aterrizaje y el terreno (Ver CCA
OPS 1.5950©).

(d) Si un operador no puede cumplir con el subparrafo ©
(2) anterior para el aerédromo de destino, se puede
despachar la aeronave si se designa un aerédromo alterno

que permita el pleno cumplimiento de los subpéarrafos

(@), (b)y (©).

RAC-OPS 1.600

contaminadas

Aterrizaje Pistas mojadas y

(a) Eloperador debe garantizar que cuando los correspondientes
informes o predicciones meteorologicos, o una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar mojada a la
hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje disponible
sea igual o exceda a la distancia de aterrizaje requerida,
determinada de acuerdo con RAC-OPS 1.595, multiplicada
por un factor de 1.15.

(b) Eloperador debe garantizar que cuando los correspondientes
informes o predicciones meteorologicos, 0 una combinacion
de los mismos, indiquen que la pista pueda estar contaminada
a la hora estimada de llegada, la distancia de aterrizaje,
determinada utilizando datos que sean aceptables para

la AHAC en estas condiciones, no exceda la distancia de

aterrizaje disponible.

SUBPARTE J - PESO Y BALANCE

RAC-OPS 1.605 General

(Ver CCA OPS 1.605)

(Ver CCA OPS 1.605(j))

(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.605)

(a). La masa del avion al comenzar el despegue no debe

exceder:

(1).de aquella con la que se cumple laRAC OPS 1.605(b),
ni tampoco de aquella con la que se cumplen en las
RAC OPS 1.605(c), (d) y (e), teniendo en cuenta las
reducciones de masa previstas conforme progresa
el vuelo y la cantidad de combustible eliminada

mediante vaciado rapido al aplicar lo estipulado en
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RAC OPS 1.605(c) y (d), respecto a los aerodromos
de alternativa, lo estipulado en RAC OPS 1.605(a)
(3) y 1.605(e).

(2).En ningun caso, la masa al comenzar el despegue
debe exceder de la masa méxima de despegue
especificada en el manual de vuelo para la altitud
de presion apropiada a la elevacion del aerodromo
y para cualquier otra condicion atmosférica local,
cuando se utilice como parametro para determinar la
masa maxima de despegue.

(3).En ningln caso, la masa calculada para la hora
prevista de aterrizaje en el aerdédromo en que se
pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa
de destino, debe exceder de la masa maxima de
aterrizaje especificada en el manual de vuelo para la
altitud de presion apropiada a la elevacion de dichos
aerodromos y cualquier otra condicion atmosférica
local, cuando se utilice como pardmetro para
determinar la masa maxima de aterrizaje.

(4).En ningun caso, la masa al comenzar el despegue
0 a la hora prevista de aterrizaje en el aerodromo
en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de
alternativa de destino, debe exceder de las masas
maximas pertinentes para las que se haya demostrado
el cumplimiento de las normas aplicables de
homologacion en cuanto al ruido contenidas en el
Anexo 16, Volumen I, a no ser que otra cosa autorice,
en circunstancias excepcionales, para un cierto
aerédromo o pista donde no exista problema de
perturbacion debida al ruido, la autoridad competente

del Estado en que esta situado el aerdédromo.

(b).  Despegue. En caso de falla de un motor critico,
0 por otros motivos, en cualquier punto del despegue, el
avion podra interrumpir el despegue y parar dentro de la
distancia disponible de aceleracion-parada, o continuar el
despegue y salvar con una distancia vertical u horizontal
adecuada todos los obstaculos situados a lo largo de toda
la trayectoria de vuelo, hasta que el avion pueda cumplir
con RAC OPS 1.605(c). Al determinar la zona resultante

que tiene obstaculos que deben tenerse en cuenta en el

despegue, deben considerarse las condiciones de vuelo,

como la componente transversal del viento y la precision
de navegacion.(Ver CCA OPS 1.605(b)).

(1).Para determinar la longitud de la pista disponible se

(©).

(d).

(e).

(.

debe tener en cuenta la pérdida de la longitud de pista,
si la hubiere, debido a la alineacion del avion antes del

despegue.

En ruta — un motor inactivo. En caso de que el motor
critico quede inactivo en cualquier punto a lo largo de
la ruta o de las desviaciones proyectadas respecto de la
misma, el avion debe poder continuar el vuelo hasta un
aerddromo en el que pueda cumplirse con la norma de
RAC OPS 1.605(e), sin que tenga que volar en ningiin
punto a una altitud inferior a la minima de vuelo.

En ruta — dos motores inactivos. En caso de aviones
con tres 0 mas motores, cuando en cualquier parte de
la ruta la ubicacion de los aerédromos de alternativa en
ruta y la duracion total del vuelo sean tales que haya
que prever la probabilidad de que un segundo motor
quede inactivo, si se desea mantener el nivel general
de seguridad operacional correspondiente a las normas
de esta seccion, el avion debe poder continuar el vuelo,
en caso de falla de dos motores, hasta un aerodromo de
alternativa en ruta y aterrizar.

Aterrizaje. El avion podra aterrizar en el aerdédromo de
aterrizaje previsto y en cualquier otro de alternativa,
después de haber salvado, con un margen seguro,
todos los obstaculos situados en la trayectoria de
aproximacion con la seguridad de que puede detenerse,
0, en ¢l caso de un hidroavion, disminuir la velocidad
hasta un valor satisfactorio, dentro de la distancia
disponible de aterrizaje. Se deben tener en cuenta las
variaciones previstas en las técnicas de aproximacion
y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los
datos relativos a performance.

El operador debe garantizar que durante cualquier fase
de la operacidn, la carga, peso y centro de gravedad del

avion cumplan con las limitaciones especificadas en el
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AFM aprobado, o en el Manual de Operaciones si es
mas restrictivo.

(g). El operador debe determinar el peso y balance de
cualquier aviéon mediante un pesaje real antes de
la entrada inicial en servicio y, posteriormente, a
intervalos de 3 afos si se emplean pesos individuales
para cada avion, y de 5 afios si se emplean pesos
para cada flota. Los efectos acumulativos de las
modificaciones y reparaciones en el peso y balance
se deben reflejar y documentar adecuadamente.
Asimismo los aviones se deben volver a pesar si no se
conoce con precision el efecto de las modificaciones
en el peso y el balance.

(h).  Eloperador debe determinar, pesandolos o empleando
valores estandar, el peso de todos los elementos de
la operacion y de los miembros de la tripulacion
incluidos en el peso seco operativo del avion. Se debe
determinar la influencia de su posicion en el centro de
gravedad del avion.

(1).  El operador debe determinar el peso de la carga de
trafico, incluyendo cualquier lastre, mediante un
pesaje real, o de acuerdo con los pesos estandares de
pasajeros y equipaje que se especifican en RAC-OPS
1.620.

().  El operador debe determinar el peso de la carga de
combustible empleando la densidad real o, si no se
conoce, la densidad calculada de acuerdo con un
método especificado en el Manual de Operaciones
(Ver CCA-OPS 1.605(j)).

RAC-OPS 1.610 Carga, peso y balance

El operador especificard, en el Manual de Operaciones, los
principios y métodos empleados en el sistema de carga, peso
y balance que cumplan con los requisitos de RAC-OPS 1.605.

Este sistema cubrira todos los tipos de operacion previstos.

RAC-OPS 1.615 Valores de peso para la tripulacion

(a) El operador utilizara los siguientes valores de peso para

determinar el peso seco operativo:

(1) Pesos reales incluyendo cualquier equipaje de la
tripulacion; o,

(2) Pesos estandar, incluyendo equipaje de mano, de 85
Kg. para los miembros de la tripulacién de vuelo y
de 75 Kg. para los miembros de la tripulacion de
cabina; o,

(3) Otros pesos estandares que sean aceptables para la
AHAC.

(b) El operador corregira el peso seco operativo para tener
en cuenta cualquier equipaje adicional. La posicion de
este equipaje adicional se debe tener en cuenta cuando se

establezca el centro de gravedad del avion.

RAC-OPS 1.620 Valores de peso para pasajeros y
equipaje

(Ver CCA OPS 1.620(a))

(Ver CCA OPS 1.620(d) (2))

(Ver CCA OPS 1.620(g))

(Ver CCA OPS 1.620(h) e (1))

(a) El operador calculara el peso de los pasajeros y del
equipaje facturado utilizando el peso real pesado de
cada persona y del equipaje, o los valores estandar de
peso especificados en las siguientes Tablas 1 a 3, excepto
cuando el nimero de asientos disponibles para pasajeros
es inferior a 10. En estos casos se puede establecer el
peso de los pasajeros mediante el uso de una declaracion
verbal de, o en nombre de, cada pasajero y afiadiéndole
una cantidad constante predeterminada para el equipaje
de mano y prendas de abrigo (Ver CCA OPS 1.620(a)). Se
incluird en el Manual de Operaciones el procedimiento
especificado para seleccionar los pesos reales o estandar,
asi como el procedimiento a seguir cuando se utilicen
declaraciones verbales.

(b) Si se determina el peso real mediante pesaje, el operador
debe garantizar que se incluyan los efectos personales y
el equipaje de mano de los pasajeros. Ese pesaje se debe
llevar a cabo inmediatamente antes del embarque y en

un lugar adyacente.

B.
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(c) Si se determina el peso de los pasajeros utilizando
valores estandar de peso, se deben emplear los mismos
valores de peso de las Tablas 1 y 2 siguientes. Los pesos
estandares incluyen el equipaje de mano y el peso de
cualquier infante de menos de 2 anos de edad llevado por
un adulto en su asiento. Se considerard a los infantes que

(d)

(e) Valores de peso para pasajeros - 19 asientos 0 menos

ocupen asientos individuales como nifios, a los efectos

de este subparrafo.
Valores de peso para pasajeros - 20 asientos 0 mas

(1) Cuando la configuracion de asientos instalados en el
avion es para 20 o mas pasajeros debe ser aplicable
la tabla 1; donde deben ser aplicables los valores de

2

pesos estandares para hombres y mujeres de la Tabla
1. Alternativamente, en los casos en que el nimero
total de asientos instalados para pasajeros es de 30
0 mas, deben ser aplicables los valores de peso para
“todos adultos” de la Tabla 1.

A los efectos de la Tabla 1, un vuelo charter para
vacaciones significa un vuelo charter que se prevé
unicamente como un elemento de un paquete de
viaje de vacaciones. Se aplican los valores de peso
de “charter de vacaciones” siempre que no mas del
5% de los asientos de pasajeros instalados en el
avion, sean usados para transporte gratuito de ciertas
categorias de pasajeros (Ver CCA-OPS 1.620(d)

2)

Tabla 1
Asientos de 20y mas 30y mas
pasajeros: Hombre Mujer Todos Adultos
Todos los vuelos
excepto charter de 88 kg 70 kg 84 kg
vacaciones
Charter de 83 kg 69 kg 76 kg
vacaciones
Nifios 35 Kg. 35 Kg. 35 Kg.

(1) Cuando el nimero total de asientos instalados en un

avion es de 19 pasajeros o menos, son aplicables los

pesos estandares de la Tabla 2.

(2) En vuelos en que no se lleve equipaje de mano en la

cabina de pasajeros o cuando se tenga en cuenta el
equipaje de mano por separado, se pueden restar 6
Kg. de los anteriores pesos para hombres y mujeres.
Articulos tales como un abrigo, un paraguas, un
bolso pequenio, material de lectura o una pequeiia
camara no se consideran equipaje de mano a los

efectos de este subparrafo.

Tabla 2
Asienosde |y 5 | g9 | 10.19
pasajeros:
Hombres 104 Kg. | 96 Kg. | 92Kg.
Mujeres 86 Kg. | 78Kg. | 74Kg.
Nifos 35 kg 35 kg 35 kg
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(f) Valores de peso para equipaje

(1) Cuando el numero total de asientos disponibles para

pasajeros en el avion es de 20 o mas, son aplicables los
valores estandar de peso que se indican en la Tabla 3
para cada elemento de equipaje facturado. Para aviones
con 19 asientos 0 menos para pasajeros, se debe emplear
el peso real del equipaje facturado, que se determinara

mediante pesaje.

(2) Alos efectos de la Tabla 3:

Tabla 3 - 20 6 mas asientos

(@

(h)

(i) Vuelo doméstico significa un vuelo cuyo origen
y destino se encuentran dentro de las fronteras
de un Estado;

(i) Vuelos en la regidén centroamericana significa
vuelos, que no sean vuelos domésticos, cuyo
origen y destino se encuentran dentro del area
que se especifica en el Apéndice 1 del RAC-OPS
1.620(); y,

(iii) Restodevuelos,debenservuelosinternacionales,
que no sean vuelos en la region centroamericana

ni domésticos.

Tipo de vuelo

Peso estandar
de equipaje

Domestico

11 Kg.

En la region
centroamericana

13 Kg.

Resto

15 Kg.

Siun operador desea emplear valores estandar de peso
distintos de los contenidos en las anteriores Tablas
1 a 3, debe informar a la AHAC de sus motivos y
obtener su aprobacion previa. También debe presentar
para su aprobacion, un plan detallado de estudio de
pesaje y aplicar el método de analisis estadistico que
se incluye en el Apéndice 1 de RAC-OPS 1.620(g).
Tras la verificacion y aprobaciéon por la AHAC de los
resultados del estudio de pesaje, los valores estandar
de peso revisados deben ser unicamente aplicables a
ese operador. Los valores estandar de peso revisados
solo se pueden utilizar en circunstancias similares a
aquellas bajo las que se realizo el estudio. Cuando los
pesos estandar revisados excedan las de las Tablas
1-3, se emplearan esos valores mas altos. (Ver CCA
OPS 1.620(g)).

En cualquier vuelo en que se identifique el transporte
de un numero significativo de pasajeros cuyos pesos,
incluyendo su equipaje de mano, se prevea que
excedan los valores de peso estandar para pasajeros,
el operador determinard el peso real de los mismos
mediante pesaje o afiadiendo un incremento adecuado
de peso (Ver CCA OPS 1.620 (h) e (1)).

(@

)

(k)

Si se emplean los valores estandar de peso del equipaje
facturado y un numero significativo de pasajeros
factura equipaje que se prevea que exceda el peso
estandar para equipaje, el operador debe determinar el
peso real de ese equipaje mediante pesaje o anadiendo
un incremento adecuado de peso (Ver CCA OPS
1.620(h) e (i)).

El operador debe garantizar que se notifique al piloto
al mando cuando se haya empleado un método no
estandar para determinar el peso de la carga y que
ese método se indica en la documentacion de peso y
balance.

Cualquier equipo que se utilice en el pesaje de los
pasajeros, equipaje y carga debe estar adecuadamente
calibrado, ajustado a cero y utilizado de acuerdo con las
instrucciones del fabricante. Cada bascula se calibrara
cada afio, o por el periodo de tiempo especificado por
el fabricante, el que sea menor, esta calibracion bien
puede ser realizada, por el fabricante, el laboratorio
nacional de metrologia, un laboratorio de calibracion
acreditado porlaentidad nacional de acreditacionu otra
entidad de acreditacion regional o internacional que
disponga de acuerdos de aceptacion de calibraciones

con la entidad nacional de acreditacion.

B. il
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RAC-OPS 1.625 Documentacion de peso y balance

(Ver Apéndice 1 al RAC-OPS 1.625)

(a) El operador completard la documentacion de peso y
balance antes de cada vuelo especificando la carga y su
distribucion. La documentacion de peso y balance debe
permitir al piloto al mando determinar que la carga y
su distribucion son tales que no se excedan los limites
de peso y balance del avion. El nombre y firma del
despachador que prepar6 la documentacion de peso y
balance constard en esta. La persona que supervisa la
carga del avion confirmaré con su firma que la carga 'y su
distribucion estan de acuerdo con la documentacion de
peso y balance. Este documento debe ser aceptable para
el piloto al mando, indicandose su aceptacion mediante
su visto bueno o equivalente. (Véase también RAC-OPS
1.1055 (a) (12)).

(b) Eloperador debe establecer procedimientos para cambios

de ltima hora en la carga.

(c) Previa aprobacion de la AHAC, el operador puede
utilizar procedimientos alternos a lo requerido por los

subparrafos (a) y (b) anteriores.

Apéndice 1 de RAC-OPS 1.605

Peso y Balance - Generalidades

(Ver RAC-OPS 1.605)

(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.605(MAC))
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.605(MEI))

(a) Determinacion de la peso seco operativo vacio de un

avion.

(1) Pesaje de un avion

(1) Los aviones nuevos se suelen pesar en la fabrica
y se pueden poner en operacion sin volverlos a
pesar, si se han corregido los registros de peso y
balance para reflejar alteraciones o modificaciones
del avion. Los aviones que se transfieran de un
operador RAC OPS 1, con un programa aprobado
de control de peso a otro operador RAC-OPS 1,

con un programa aprobado de control de peso, no

necesitan pesarse previamente a su utilizacion por el
operador receptor a menos que hayan transcurrido
mas de 3 anos desde el ultimo pesaje.

(i) EI peso y posicion del centro de gravedad (CQG)
individual de cada avién se debe restablecer
periddicamente. El intervalo méaximo entre dos
pesajes debe estar definido por el operador y
debe cumplir con los requisitos de RAC-OPS
1.605(b). Ademas, el peso y el CG de cada avion
se restablecera mediante:

(A) Pesaje; o,

(B) Calculo, si el operador puede facilitar la necesaria
justificacion para probar la validez del método de
calculo elegido,

Siempre que los cambios acumulados del peso seco operativo
exceda del +£0.5% del peso maximo de aterrizaje, o el cambio
acumulado de la posicion del CG exceda del 0.5% de la
cuerda media aerodinamica.

2) Peso de la flota y posicion del CG

(i) Para una flota, o grupo de aviones del mismo
modelo y configuracion, se puede utilizar un peso
seco operativo y posicion del CG promedios como
peso y posicion del CG de la flota, siempre que
el peso seco operativo y posiciones del CG de los
aviones individuales, cumplan con las tolerancias
especificadas en el subparrafo (ii) siguiente.
Ademas, son aplicables los criterios especificados
en los subparrafos (iii), (iv) y (a) (3) siguientes.

(i) Tolerancias

(A) Si el peso seco operativo de cualquier avidon que se
pese, o el peso seco operativo calculado de cualquier
avion de una flota, varia en mas del +£0.5% del peso
maximo estructural de aterrizaje del peso seco
operativo de la flota, o la posicion del CG varia en
mas del £0.5% de la cuerda media aerodindmica del
CG de la flota, se eliminara ese avion de la flota. Se
pueden establecer flotas independientes, cada una de

ellas con distintos pesos medios de flota.
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Cuando el peso del avion se encuentra dentro de la
tolerancia del peso seco operativo de la flota, pero su
posicion del CG se encuentra fuera de la tolerancia
permitida, se puede seguir operando el avion con el
peso operativo de la flota, pero con una posicion del
CG individual.

Si cuando se compara con otros aviones de la
flota un avidon individual tiene una diferencia
fisica, que pueda calcularse con precision (como
la configuraciéon de cocinas (galleys) o cabina
de pasajeros), que dé lugar a que se excedan las
tolerancias de laflota, se puede mantener en lamisma
siempre que se apliquen correcciones adecuadas al
peso y/o posicion del CG para ese avion.

Los aviones para los que no se ha publicado la cuerda
media aerodindmica se debe operar con sus valores
individuales de peso y posicion del CG, o deben ser

objeto de un estudio y aprobacion especial.

(ii1) Utilizacion de valores de la flota

Después de pesar un avidon, o si sucede algun
cambio en el equipo o configuracion, el operador
verificarad que se encuentra dentro de las tolerancias
especificadas en el anterior parrafo (2) (ii).

Los aviones que no se hayan pesado desde la tltima
evaluacion del peso de la flota, se pueden mantener

en una flota operados con valores de flota, siempre

©

3)

que los valores individuales se revisen mediante
calculo y que permanezcan dentro de las tolerancias
que se definen en el subparrafo (2)(i1) anterior.
Si estos valores individuales ya no se encuentran
dentro de las tolerancias permitidas, el operador debe
determinar nuevos valores de la flota que cumplan
completamente las condiciones de los subparrafos
(2)(1) y (2)(i1) anteriores, u operar los aviones que no
se encuentren dentro de los limites con sus valores
individuales.

Para afiadir un avion a una flota que se opera con
valores de flota, el operador verificard mediante pesaje
o calculo que sus valores reales se encuentran dentro
de las tolerancias especificadas en el subparrafo (2)
(i1) anterior.

(iv) Para cumplir con el subparrafo (2) (i) anterior,
los valores de flota deben actualizarse como
minimo al final de cada evaluacion del peso de
la flota.

Numero de aviones que se pesaran para obtener los
valores de la flota

(1) Si “n” es el numero de aviones en la flota
que utiliza valores de flota, el operador debe
pesar como minimo, en el periodo entre dos
evaluaciones del peso de la flota, un cierto
numero de aviones que se define en la siguiente
Tabla:

Numero de aviones

Numero minimo de

en la flota pesajes
2063 n
n+3

n + 51
10

B. K&l
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(i1)) Alelegirlos aviones que se pesaran, se deberian
seleccionar los aviones de la flota con el mayor
tiempo transcurrido desde su ultimo pesaje.

(111) Elintervalo entre 2 evaluaciones del peso de la

flota no debe exceder de 48 meses.

Procedimiento de pesaje

(1) Elpesajedebeserllevadoacaboporel fabricante
0 por una organizacion de mantenimiento
aprobada por la ACC a estos efectos.

(i) Se deben tomar las precauciones adecuadas que
estén de acuerdo con précticas aceptables, tales

como:

(A) Comprobar la integridad del avion y de sus
equipos;

(B) Determinar que los fluidos son adecuadamente
tenidos en cuenta;

(C) Asegurar que el avion esté limpio; vy,

(D) Asegurar que el pesaje se lleva a cabo en un

local cerrado.

(ii1) Cualquier equipo que se utilice en el pesaje debe
estar adecuadamente calibrado, ajustado a cero
y utilizado de acuerdo con las instrucciones del
fabricante. Cada béscula se calibrara cada dos
afios, o por el periodo de tiempo especificado
por el fabricante, el que sea menor, bien por el
fabricante, por un departamento civil de pesas
y medidas o por una organizacion debidamente
autorizada. El equipo debe permitir que se
determine el peso del avion con precision (Ver

CCA al Apéndice 1 al RAC-OPS 1.605 apartado
(a) (4) i1

Pesos estandar especiales para la carga de tréafico.

Ademas de los pesos estandar de pasajeros y equipaje

facturado, el operador puede someter a la AHAC para

su aprobacion, pesos estdndar de otros elementos de

(©)

(d)

(1)

(2)

3)

la carga.

Carga del avion

El operador debe garantizar que la carga de sus
aviones se lleve a cabo bajo la supervision de
personal calificado.

El operador debe garantizar que la operacion de carga
esté de acuerdo con los datos que se han empleado
para calcular el peso y balance del avion.

El operador debe cumplir con limites estructurales
adicionales tales como, las limitaciones de la
resistencia del piso, la maxima carga por metro
lineal, el peso maximo por compartimiento de carga

y/o los limites méximos de asientos.

Limites del centro de gravedad

(1)

(2)

Envolvente operativa del CG. A menos que se
aplique asignacion de asientos y se tengan en cuenta
con precision los efectos del numero de pasajeros por
fila de asientos, de la carga en los compartimientos
individuales de carga, y del combustible en depdsitos
individuales en el calculo del balance, se aplicaran
margenes de operacion a la envolvente certificada del
centro de gravedad. Al determinar los margenes del
CG, se deben tener en cuenta posibles desviaciones
de la distribucion supuesta de la carga. Si se aplica
la libre eleccion de asientos, el operador introducira
procedimientos para asegurar que la tripulacion
de vuelo o de cabina de pasajeros tome acciones
correctivas si se produce una ocupacion de asientos
extremadamente longitudinal. El margen del CG
y los procedimientos operacionales asociados,
incluyendo supuestos sobre los asientos ocupados
por los pasajeros deben ser aceptables por la AHAC
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.605(d)).

Centro de gravedad en vuelo.- Ademas de lo indicado
en el subparrafo (d) (1) anterior, el operador debe
demostrar que los procedimientos operaciones
en uso tienen totalmente en cuenta la variaciones
extremas del CG durante el vuelo, causadas por los
movimientos de los pasajeros/tripulacién y consumo/

transferencia de combustible.
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Apéndice 1 de RAC-OPS 1.620(f) Definicion del area para vuelos en la region centroamericana

A los efectos de RAC-OPS 1.620(f), los vuelos dentro de la region centroamericana, que no sean vuelos domésticos, son los

vuelos que se llevan a cabo en el area cuyas fronteras son

LIMITES FIR/SSR CENTROAMERICA MHTG

Figura 1 - Region centroamericana
Apéndice 1 de RAC-OPS 1.620(g)

Procedimiento para establecer valores estandar de peso

revisados para pasajeros y equipaje

(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.620(g) (MAC))
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC OPS 1.620(g) (MEI))

(a) Pasajeros

(1) Método de muestreo de peso. Se determinara el
peso medio de los pasajeros y su equipaje de mano
mediante el pesaje, tomando muestras aleatorias.
La seleccion de muestras aleatorias debe, por su
caracter y alcance, ser representativo del volumen de
pasajeros, teniendo en cuenta el tipo de operacion,
la frecuencia de vuelos en diversas rutas, vuelos de
llegada y salida, temporada aplicable y numero de
asientos del avion.

(2) Tamatfio de la muestra. El plan de estudio debe cubrir

como minimo el pesaje del mayor de:

(1) El nimero de pasajeros calculado de una muestra
piloto, empleando procedimientos estadisticos
habituales y basandose en un margen de
confianza relativo (precision) del 1% para “todos
adultos” y 2% para pesos medios individuales de
hombres y mujeres (el procedimiento estadistico,
complementado con un ejemplo, para determinar
el tamafio minimo de la muestra y peso medias se
incluye en el CCA OPS 1.620 (g)); y,

(ii) Para aviones:

(A) Con un numero de asientos para pasajeros
de 40 o mas, un total de 2000 pasajeros; o,

(B) Con un numero de asientos para pasajeros
de menos de 40, un niumero total de 50 x (el

numero de asientos para pasajeros).

(3) Pesos de los pasajeros

Los pesos de los pasajeros incluiran el peso de los efectos

personales de los pasajeros que se llevan al entrar en el avion.

N 175
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Al tomar muestras aleatorias de pesos de los pasajeros, se

pesaran los infantes junto con el adulto que los acompaia
(Ver RAC-OPS 1.607 (e) y RAC-OPS 1.620 ©, (d) y (e)).

(4)

®)

(6)

Lugar del pesaje. El lugar para pesar a los pasajeros
se debe seleccionar tan cerca como sea posible del
avion, en un punto donde sea poco probable que haya
un cambio del peso de los pasajeros por deshacerse
de, o adquirir mas efectos personales antes de que
embarquen en el avion.

Miquina de pesaje. La maquina de pesaje que se
empleara para pesar a los pasajeros debe tener una
capacidad de 150 kg como minimo. El peso se
debe indicar en graduaciones minimas de 500 g. La
maquina de pesaje debe tener una precision de 0.5%
0 200 g, el valor que sea mayor.

Registro de valores de peso. Para cada vuelo,
incluido en este estudio, se debe registrar: el peso
de los pasajeros, la correspondiente categoria de
los mismos (es decir, hombres/mujeres/niios) y el

nuamero del vuelo.

(b) Equipaje facturado. El procedimiento estadistico para

determinar los valores estandar revisados del peso del

equipaje basandose en los pesos medias del equipaje

del tamafio minimo que se requiere para la muestra, es

(c)

basicamente idéntico al de pasajeros, segun se especifica

en el subparrafo (a) (1) (Ver también CCA OPS 1.620(g))

Para el equipaje, el margen de confianza relativo

(precision) asciende al 1%. Se debe pesar un minimo de

2000 piezas de equipaje facturado.

Determinacion de valores estdndar de peso revisados

para pasajeros y equipaje facturado.

(1)

()

©)

Para asegurar que en lugar de la utilizacion de
pesos reales determinadas mediante el pesaje, la
utilizacion de valores estandar de peso revisados
para los pasajeros y el equipaje facturado no afecte
de forma adversa la seguridad operacional, se
llevara a cabo un analisis estadistico (Ver también
CCA OPS 1.620(g)). Ese analisis generara valores
medios de peso para pasajeros y equipaje, asi como
otros datos.

Para aviones con 20 o més asientos para pasajeros,
estos valores medios deben ser aplicables como
valores estandar revisados del peso de hombres y
mujeres.

Para aviones mas pequenios, se debe sumar los
siguientes incrementos al peso medio de los pasajeros

para obtener los valores estandar de peso revisados:

Numero de asientos
de pasajeros

requerido de peso

Incremento

1-5 inclusive

16 kg

6-9 inclusive

8 kg

10-19 inclusive

4 kg
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Como alternativa, se pueden aplicar en aviones de 30 o

mas asientos para pasajeros, todos los valores de peso

estandar (medios) revisados para “todos adultos”. Deben

ser aplicables los valores estandar (medios) revisados para

equipaje facturado a los aviones con 20 o mds asientos para

pasajeros.

(4)

®)

(6)

El operador tiene la opcion de someter a la AHAC
para su aprobacion un plan de estudio detallado y
con posterioridad una desviacion del valor estandar
de peso revisado siempre que esta desviacion se
determine mediante el empleo del procedimiento
que se detalla en este Apéndice. Esas desviaciones
se revisaran a intervalos que no excedan de 5 afios
(Ver CCA al Apéndice 1 del RAC-OPS 1.620(g)),
subparrafo © (4)).

Los valores estdindar de peso revisados “todo
adultos” deben basarse en una proporcion de
hombres a mujeres de 80/20 con respecto a todos los
vuelos, excepto los “charter de vacaciones” cuya
proporcion debe ser de 50/50. Si un operador desea
obtener la aprobacion para utilizar otra relacion para
rutas o vuelos especificos, proporcionara datos a la
AHAC que muestren que la proporcion alternativa
de hombres a mujeres es conservadora y que cubre
el 84%, como minimo, de las proporciones reales de
hombres a mujeres, en una muestra de un minimo de
100 vuelos representativos.

Los valores medios de peso que se obtengan, se
redondearan al nimero de kilos entero mas proximo.
Los valores de peso para el equipaje facturado se
redondearan a la cifra mas proxima de 0.5 kg, segiin

proceda.

Apéndice 1 del RAC-OPS 1.625
Documentacion de peso y balance
(Ver CCA al Apéndice 1 al RAC OPS 1.625)

(a). Documentacion de peso y balance

(1)

Contenido

(i) La documentacion de peso y balance contendra

la siguiente informacion:

(b)

(2)

Matricula y tipo de avion;

(A)
(B) Numero de identificacion del vuelo y la
fecha;

(C) Identidad del piloto al mando;
(D) Identidad de la persona que prepard el
documento;

El peso seco operativo y el correspondiente
CG del avion;

El peso del combustible al despegue y el

(E)

(F)
peso del combustible del vuelo;

(G) Los pesos de los consumibles que no sean

los del combustible;

(H) Los componentes de la carga incluyendo los

pasajeros, equipaje, carga y lastre;

() EI peso de despegue, peso de aterrizaje y
peso cero combustible;

(J) La distribucion de la carga;

(K) Las posiciones del CG del avidon que sean

aplicables; y,

(L) Los valores limites del peso y del CG;

(i) Sujetos a la aprobacion de la AHAC, el operador
puede omitir algunos de estos datos de la

documentacion de peso y balance.

Cambios de ultima hora (LMC). Si tiene lugar
algun cambio de ultima hora después de haberse
completado la documentacion de peso y balance, este
hecho se notificard al piloto al mando y se incluira
dicho cambio de ultima hora en la documentacion de
peso y balance. Los cambios de ultima hora maximos
permitidos tanto en el numero de pasajeros como
de carga deben estar especificados en el Manual de
Operaciones. Si se excede este limite debe prepararse

una nueva documentacion de peso y balance.

Sistemas computarizados. En el caso de que la
documentacion de peso y balance se genere por un
sistema computarizado, el operador debe garantizar
la integridad de los datos de salida. El operador
debe establecer un sistema para comprobar que las

modificaciones de sus datos de entrada se hayan

B. K
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(c)

(d)

incorporado correctamente en el sistema, y que el
mismo funcione de forma correcta y permanente
mediante la verificacion de los datos de salida en
intervalos que no excedan de 6 meses. El sistema
computarizado debe ser previamente aprobado por
la AHAC.

Sistemas de abordo de peso y balance.

El operador debe obtener la aprobacion de la AHAC
para utilizar un sistema computarizado a bordo de
peso y balance como fuente primaria de despacho.
Enlace de datos. Cuando la documentacion de peso
y balance se transmita a los aviones por enlace de
datos, debe disponerse en tierra de una copia de la
documentacion final de peso y balance aceptada por
el piloto al mando.

SUBPARTE K — INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

RAC-OPS 1.630 Introduccion general
(Ver CCA OPS 1.630)

(@)

(b)

(c)

[ 178 )

El operador debe garantizar que no se comience un vuelo
en una aeronave sin que ésta se encuentre equipada con
instrumentos para que los miembros de la tripulacion de
vuelo puedan verificar la trayectoria de vuelo del avion,
llevar a cabo cualquier maniobra requerida y observar
las limitaciones de utilizacion de la aeronave; ademas
los instrumentos y equipos requeridos en esta Subparte
estén:

(1) Aprobados, excepto segun lo que se especifica en
el subparrafo ©, e instalados de acuerdo con los
requisitos aplicables, incluyendo el estandar minimo
de performance y los requisitos de operacion y de
aeronavegabilidad; y,

(2) En condiciones operativas para el tipo de operacion
que se esté realizando excepto lo establecido en la
MEL (Ver RAC-OPS 1.030).

Los estandares minimos de performance para los
instrumentos y equipos deben ser aquellos, segiin la
base de certificacion del avion utilizada, a no ser que
se indiquen distintos estandares de performance en los
codigos de operacion o de aeronavegabilidad.

Los siguientes elementos no

requieren tener una

aprobacion de equipo:

(d)

(e)

(1) Los fusibles referidos en RAC-OPS 1.635;

(2) Las linternas eléctricas referidas en RAC-OPS
1.640(a) (5);

(3) El reloj de precision que se menciona en RAC-OPS
1.650(a)(2) y 1.652(b);

(4) El soporte para cartas de navegacion referido en
RAC-OPS 1.652(0).

(5) Los botiquines de primeros auxilios referidos en
RAC-OPS 1.745;

(6) El botiquin médico de emergencia referido en RAC-
OPS 1.755;

(7) Los megafonos referidos en RAC-OPS 1.810;

(8) Losequiposde salvamentoy sefializacion pirotécnica
referidos en RAC-OPS 1.835(a) y (¢);

(9) Anclas de mar y equipo para amarrar, anclar o
maniobrar, con hidroaviones o aviones anfibios en
el agua, referidos en RAC-OPS 1.840; y

(10) Dispositivos de cinturdn para nifios referidos en
RAC-OPS 1.730(a)(3)

Si la tripulacioén de vuelo requiere usar durante el vuelo
alglin equipo, éste debe ser facilmente operable desde su
puesto. Cuando se requiera la operacion de un elemento
individual por més de un miembro de la tripulacion de
vuelo, debe estar instalado de tal forma que sea facilmente
operable desde cualquier puesto desde el que se requiera
la operacion.

Aquellos instrumentos que sean usados por cualquier
miembro de la tripulacion de vuelo se dispondran de
tal forma que sus indicaciones sean facilmente visibles
desde sus puestos, con la minima desviacidon posible de
la postura y linea de vision que normalmente adopta
cuando mira hacia adelante siguiendo la trayectoria de
vuelo. Cuando se requiera un Unico instrumento en un
avion que pueda ser operado por mas de un miembro de
la tripulacion de vuelo, debe estar instalado de tal forma
que sea visible desde cada puesto afectado.

RAC-OPS 1.635 Dispositivos de proteccion de circuitos

El operador no debe operar un avion en el que se utilicen

fusibles a no ser que se disponga a bordo, para su utilizacion

en vuelo, de una cantidad de los mismos igual al 10% del

numero de fusibles de cada tipo, o de tres de cada tipo, lo

que sea mayor.
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RAC-OPS 1.640 Luces de operacion del avion

El operador no debe operar un avién a no ser que esté

equipado con:

(a) Para vuelos de dia:

(1) Sistema de luces anticolision;

(2) Luces de navegacion/posicion;

(3) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion
que iluminen adecuadamente todos los instrumentos
y equipos esenciales para la operacion segura del
mismo;

(4) Luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion
que iluminen todos los compartimentos de pasajeros;
Y,

(5) Una luz portatil independiente para cada miembro
requerido de la tripulacion que sea de facil acceso

cuando estén sentados en sus puestos.

(b) Para vuelos nocturnos, ademés de los equipos que se

especifican en el parrafo (a) anterior:

(1) Dos luces de aterrizaje o una luz con dos filamentos
alimentados independientemente; y

(2) Luces para cumplir con las regulaciones

internacionales sobre la prevencion de colisiones

en el mar, si el avion es un hidroaviéon o un avion

anfibio.

RAC-OPS 1.645

El operador no debe operar un avidén con un peso maximo de

Limpiaparabrisas.

despegue de mas de 5700 Kg, a no ser que esté equipado en
cada puesto de pilotaje, con un limpiaparabrisas u otro medio
equivalente para mantener limpia una parte del parabrisas

durante las precipitaciones.

RAC-OPS1.650 Operaciones VFR diurnas- Instrumentos
de vuelo y de navegacion y equipos asociados

(Ver CCA OPS 1.650/1.652(MACQC))

(Ver CCA OPS 1.650/1.652(MEI))

(Ver CCA OPS 1.650(a)(9)/1.652(3))

(Ver CCA OPS 1.650(a)(16)/1.652(t))

(a) El operador no debe operar un avion de dia de
acuerdo con la reglas de vuelo visual (VFR) a no ser
que esté equipado con los instrumentos de vuelo y de
navegacion, y sus equipos asociados y, cuando sea
aplicable, de acuerdo con las condiciones establecidas

en los siguientes subparrafos:

(1) Un compas magnético;

(2) Unreloj de precision que muestre el tiempo en horas,
minutos y segundos;

(3) Un altimetro barométrico calibrado en pies con
un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/
milibares/ pulgadas de mercurio, ajustable durante
el vuelo a cualquier presion barométrica probable;

(4)  Un indicador de velocidad aerodinamica calibrado
en nudos;

(5) * Un indicador de velocidad vertical

(6) Un indicador de giro y deslizamiento,(Turn and
Bank) o un coordinador de giro que incorpore un
indicador de deslizamiento

(7) Un indicador de actitud

(8) Un indicador de direccion estabilizado;

(9) Un medio para indicar en la cabina de vuelo la
temperatura del aire exterior, calibrado en grados
Celsius. (Ver CCA OPS 1.650 (a)(9) y 1.652 (j)).

(10) Para vuelos cuya duracion no exceda de 60 minutos,
que despeguen y aterricen en el mismos aerédromo
y que permanezcan dentro de un radio de 50 NM
de ese aerddromo, todos los instrumentos que se
indican en los subparrafos (6), (7) y (8) anteriores
y los subparrafos (11) (iv), (11) (v) y (11) (vi)
siguientes, se pueden sustituir por un indicador
de giro y deslizamiento, o un coordinador de giro
que incorpore un indicador de deslizamiento, o un
indicador de actitud en vuelo y un indicador de
deslizamiento.

(11) Cuando sean requeridos dos pilotos,