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AMC/GM al Anexo VIl (Parte-NCO) consolidado no oficial

Descargo de responsabilidades

Este documento consolidado que contiene el AMC/GM al Anexo VIl (Parte-NCO) al Reglamento de la
Comisién (UE) n2 965/2012 sobre operaciones aéreas, incluye la edicidn inicial y todas las enmiendas
posteriores al AMC/GM asociadas con este Anexo.

Se trata de un documento no oficial de cortesia, cuyo uso previsto esta entre las partes interesadas, y
Unicamente se contempla como herramienta de documentacion. La Agencia no asume ningun tipo de
responsabilidad por su contenido.

Los documentos oficiales pueden encontrarse en http://www.easa.europa.eu/document-

library/official- publication.
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AMC1 NCO.GEN.155 Editorial | > | (Procedimientos de cabina de
enmien | vuelo estéril);
AMC1 NCO.IDE.A.120(a)(4) Editorial da2 Decisién ED 2015/004/R
y NCO.IDE.A.125(a)(4)
AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(4) Editorial
y NCO.IDE.H.125(a)(4)
AMC1 NCO.IDE.S.115(a)(4) Editorial
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GM1 NCO.GEN.125 Corregida Edicion | Decisiéon ED 2014/031/R (PED II)
GM2 NCO.GEN.125 Corregida 2, .
enmien

GM3 NCO.GEN.125 Suprimida dal
AMC1 NCO.GEN.105(c) Nueva Edicion 2 Reg. Reg.(UE)379/2014 (SPO,CAT
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GM1 NCO.IDE.A.170 Nueva
AMC1 NCO.IDE.A.175 Corregida
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GM1 NCO.IDE.A.195 con cambio de Cambio
numero a NCO.IDE.A.190 de nimero
GM1 NCO.IDE.H.100(a) Corregida
GM1 NCO.IDE.H.100(b) Nueva
GM1 NCO.IDE.H.100(b)y(c) con Cambio
cambio de nimero como GM1 de nimero
NCO.IDE.H.100(c)
AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(5) — el titulo | Corregida
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GM1 NCO.IDE.B.100(b) y (c) con Cambio
cambio de numero como GM1 de nimero
NCO.IDE.B.100(c)

AMC1 NCO.IDE.B.110 Corregida
GM1 NCO.IDE.B.115(b)(3) Nueva
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AMC3 NCO.IDE.B.130(b) Corregida
GM1 NCO.IDE.B.130(b) Nueva
GM1 NCO.IDE.B.135 con cambio de Cambio
ndimero como GM1 de ndmero
NCO.IDE.B.130(d)

AMC1 NCO.IDE.B.140 (c)(1) Nueva
Subparte E — Requisitos especificos Nueva
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SUBPARTE A — REQUISITOS GENERALES

Parte-NCO — AMC/GM

Subparte A — Requisitos generales

GM1 NCO.GEN.105 Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

CONSIDERACIONES GENERALES

De acuerdo con el punto 1.c del Anexo IV al Reglamento (CE) n? 216/2008: (Requisitos esenciales para
las operaciones aéreas), el piloto al mando es el responsable de la operacion y de la seguridad de la
aeronave y de la seguridad de todos los pasajeros y carga que se hallen a bordo. Esto incluye lo
siguiente:

(a) laseguridad de todas los pasajeros y carga que se hallen a bordo, desde el momento de su
entrada en el avion hasta que lo abandone al final del vuelo; y

(b) la operacion y seguridad operacional de la aeronave:

(1) para aviones, desde el momento en que esté por primera vez listo para moverse con el
proposito de hacer el vuelo hasta el momento en que queda completamente parado al
final del vuelo y se apaguen los motores utilizados como fuente primaria de propulsion;

(2) para helicépteros, desde el momento en que se arranca(n) el motor o motores hasta que
el helicdptero queda completamente parado al final del vuelo con el motor o motores
detenido(s) y las palas del rotor detenidas;

(3) para planeadores, desde el momento en que se inicia el procedimiento de lanzamiento
hasta que la aeronave queda completamente parada al final del vuelo; o

(4) para globos, desde el momento en que comienza el inflado de la envuelta, hasta que ésta
se desinfla.

GM1 NCO.GEN.105(a)(8) Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

REGISTRO DE DATOS DE UTILIZACION

Cuando una aeronave lleva a cabo una serie de vuelos de corta duracién; por ejemplo un helicéptero
que realiza una serie de elevaciones, y la aeronave es operada por el mismo piloto al mando, los datos
de utilizacién para la serie de vuelos puede registrarse en el registro técnico de la aeronave o en el
diario de a bordo como una Unica entrada.

AMC1 NCO.GEN.105(c) Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

LISTAS DE VERIFICACION

(a) El piloto al mando utilizara las ultimas listas de verificacion proporcionadas por el
fabricante.

(b)  Silas comprobaciones realizadas antes del despegue se suspenden en algun punto, el piloto al
mando las reiniciard desde un punto seguro previo a la interrupcion.

2 Reglamento (CE) n2 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de febrero de 2008, sobre normas comunes
en el ambito de la aviacidn civil y por el que se crea una Agencia Europea de Seguridad Aérea, y se deroga la Directiva
91/670/CEE del Consejo, el Reglamento (CE) n2 1592/2002 y la Directiva 2004/36/CE. DO L 79, 19/3/2008, p. 1, en su
version modificada por dltima vez por el Reglamento (CE) N2 1108/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de
octubre de 2009 DO L 309, 24/11/2009, p. 51.
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GM1 NCO.GEN.105(d) Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

INFORME DE CONDICIONES DE VUELO PELIGROSAS

(a)  Estos informes deben incluir cualquier detalle que pueda resultar pertinente para la seguridad
operacional de otras aeronaves.

(b)  Dichos informes deben realizarse siempre que se encuentren u observen alguna de las
siguientes condiciones:

(1)  turbulencia severa;
(2) formacién de hielo severa,
(3) onda de montafia severa;

(4) tormentas, con o sin granizo, que estén oscurecidas, integradas, extendidas o en lineas
de turbonadas,

(5) tormentas fuertes de polvo o fuertes tormentas de arena,
(6) nube de cenizas volcanicas, y

(7)  actividad volcanica inusual o en aumento o una erupcién volcanica.

(c) Cuando se encuentren con condiciones meteoroldgicas no enumeradas anteriormente, por
ejemplo, cizalladura del viento y que, a juicio del piloto al mando, puedan afectar a la seguridad
o la eficiencia de las operaciones de otras aeronaves, el piloto al mando avisard a la
dependencia de servicios de trafico aéreo (ATS) apropiada lo antes posible.

AMC1 NCO.GEN.105(e) Responsabilidades y autoridad del piloto al mando

INFORME DE VIOLACION

Si lo exigiera el Estado en el que se produce el incidente, el piloto al mando debe remitir un informe
sobre cualquier violacion a la autoridad apropiada de dicho Estado; en ese caso, el piloto al mando
también debe remitir una copia del mismo a la autoridad competente. Dichos informes deben
remitirse lo antes posible y normalmente en el plazo maximo de 10 dias.

GM1 NCO.GEN.106(b) Responsabilidades y autoridad del piloto al mando — globos

ROPA DE PROTECCION

La ropa de proteccion incluye:

(a) ~ mangas largas y pantalones preferiblemente fabricados de fibras naturales,
(b)  calzado resistente, y

(c)  guantes.

GM1 NCO.GEN.115 Rodaje de aviones

ACTIVIDAD CRITICA PARA LA SEGURIDAD OPERACIONAL

(a) El rodaje debe tratarse como una actividad critica para la seguridad operacional debido a los
riesgos relacionados con el movimiento del avién y la posibilidad de un evento catastrofico en
tierra.

(b)  El rodaje es una fase del vuelo con una elevada carga de trabajo que requiere de toda la
atencidn por parte del piloto al mando.
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GM1 NCO.GEN.115(b)(4) Rodaje de aviones

CAPACITACION Y CONOCIMIENTOS

La persona designada por el operador para realizar el rodaje de un avidén debe poseer la siguiente
capacitacién y conocimientos:

(@)
(b)
(c)
(d)
(e)
(

f)

(k)
(1)

posicionamiento del avidén para garantizar la seguridad al arrancar el motor;

obtencién de informes ATIS y autorizacién de rodaje, donde sea aplicable;
interpretacidn de marcas/luces/sefiales/indicadores del aerédromo;

interpretacion de las sefiales del sefialero para maniobrar en tierra, donde sea aplicable;
identificacion de drea de estacionamiento adecuada;

mantenimiento de la vigilancia exterior y de la prioridad de paso y cumplimiento de las
instrucciones del ATC y del seialero, cuando sea aplicable;

evitar el efecto adverso del aire impelido por la hélice o del chorro del reactor sobre otros
aviones, instalaciones y personal;

inspeccidn de la ruta de rodaje cuando las condiciones de la superficie estan oscurecidas;
comunicacidn con otros al controlar un avién en tierra;

interpretacion de las instrucciones operacionales;

informacién de cualquier problema que pudiera producirse durante el rodaje de un avién; y

adaptacion de la velocidad de rodaje en funcidon de las condiciones prevalecientes en el
aerédromo, trafico, superficie y condiciones meteoroldgicas.

GM1 NCO.GEN.120 Accionamiento del rotor

INTENCION DE LA NORMA

(a)

(b)

(c)

Deben distinguirse las siguientes dos situaciones en las que esta permitido poner en marcha el
rotor:

(1) aefectos del vuelo, esto se describe en la disposicién de aplicacion;

(2)  parafines de mantenimiento.

Accionamiento del rotor a efectos del vuelo: debe tenerse en cuenta que el piloto no debe
abandonar el control cuando los rotores estén girando. Por ejemplo, no estd permitido que el

piloto abandone la aeronave para dar la bienvenida a los pasajeros ni ajustarles los cinturones
de seguridad con los rotores girando.

Accionamiento del rotor con fines de mantenimiento: la disposicion de aplicacidn, sin embargo,
no debe impedir la realizacién de recorridos en tierra ejecutados por personal cualificado
diferentes a los pilotos con fines de mantenimiento.

Deben aplicarse las condiciones siguientes:

(1)  El operador garantizara que la cualificacion del personal, diferente a los pilotos,
autorizado a llevar a cabo recorridos de mantenimiento, esté descrita en el manual
apropiado.

(2) Losrecorridos en tierra no incluiran el rodaje del helicéptero.

(3) No debe haber otros pasajeros a bordo.

(4) Los recorridos de mantenimiento no deben incluir un aumento del colectivo o una
activacion del piloto automatico (riesgo de resonancia en tierra).
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GM1 NCO.GEN.120 Dispositivos electronicos portatiles

DEFINICIONES

(a)

(b)

Definicién y categorias de PED

Los PED son cualquier tipo de dispositivo electronico, normalmente, pero sin limitarse a los
dispositivos electrénicos de consumo, llevados a bordo de la aeronave por los miembros de la
tripulacién, los pasajeros, o como parte de la carga y que no estén incluidos en la configuracion
aprobada de la aeronave. Cualquier equipo que consuma energia eléctrica se engloba en esta
definicidn. La energia eléctrica puede proceder de fuentes internas, como baterias (recargables o
no recargables) o los dispositivos pueden también estar conectados a fuentes de alimentacién
especificas de la aeronave.

Los PED incluyen las siguientes dos categorias:

(1) Transmisores no intencionados pueden irradiar involuntariamente transmisiones de RF, a
veces llamadas emisiones pardsitas. Esta CAT incluye, aunque no se limita a, calculadoras,
camaras, receptores de radio, reproductores de audio y video, juegos y juguetes
electrénicos; cuando estos dispositivos no estdn equipados con una funcidn de transmision.

(2) Los transmisores intencionados irradian transmisiones de RF en frecuencias concretas como
parte de su funcionamiento previsto. Ademas, pueden irradiar transmisiones involuntarias
como cualquier PED. El término «transmisor PED» (T-PED) se utiliza para identificar la
capacidad de transmision del PED. Los transmisores intencionados son dispositivos
transmisores tales como equipos de control remoto basados en RF, que pueden incluir
algunos juguetes, radios bidireccionales (a veces llamadas radios mdviles privadas),
teléfonos moéviles de cualquier tipo, teléfonos via satélite, ordenadores con capacidad de
conexion teleféonica de datos movil, red de area local inalambrica (WLAN) o Bluetooth. Tras
la desactivacidon de la capacidad de transmision, p. ej. al activar el llamado «modo avién» o
«modo de seguridad en vuelo», el T-PED sigue siendo un PED teniendo emisiones
involuntarias.

Definicion del estado de desconexion

Muchos PED no se desconectan de la fuente de alimentacion interna completamente cuando se
les apaga. La funcién de conmutacion puede dejar cierta funcionalidad activa, por ejemplo el
almacenaje de datos, un temporizador, reloj, etc. Estos dispositivos pueden considerarse
apagados cuando se encuentran en el estado de desactivados. Lo mismo se aplica para
dispositivos sin capacidad de transmisiéon y que funcionan mediante pilas de botén sin mayor
capacidad de desactivacion, p. ej. relojes de pulsera.

GM2 NCO.GEN.120 Dispositivos electronicos portatiles

CONSIDERACIONES GENERALES

(a)

(b)

Los PED pueden representar un riesgo de interferencias con los equipos electrénicos de a bordo.
Dichos sistemas abarcan desde el control electrénico del motor, los instrumentos, equipos de
navegacién o comunicaciones, los pilotos automaticos, hasta cualquier otro tipo de elemento de
avidnica de a bordo. La interferencia puede derivar en un mal funcionamiento de los sistemas de
a bordo, o la indicacién de informacidon deficiente o interferencias en la comunicacion. Estos
aspectos pueden derivar también en una mayor carga de trabajo para la tripulacién de vuelo.

La interferencia puede estar causada por los transmisores que forman parte de la funcionalidad
de los PED o por las transmisiones involuntarias procedentes de dichos PED. Debido a la posible
proximidad del PED a cualquier de los equipos electréonicos de a bordo y el apantallamiento
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(c)

(e)

AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)

SUBPARTE A — REQUISITOS GENERALES
generalmente limitado encontrado en las pequeiias aeronaves, el riesgo de interferencia se
considera mayor que en las aeronaves mayores con fuselajes metalicos.

Durante la certificacion de la aeronave, al calificar las funciones de la misma, es posible que
Unicamente se haya considerado la exposicién a corto plazo a un campo de alta radiacidn, siendo
una medida de atenuacién aceptable la vuelta a la funcionalidad normal tras la eliminacion de la
amenaza. Esta asuncion de certificacion puede no ser real cuando se opera el PED transmisor a
bordo de la aeronave.

Se ha descubierto que el cumplimiento con la Directiva de compatibilidad electromagnética
(EMC) 2004/108/CE y las normativas europeas relacionadas, segun lo indicado por el marcado CE
no es suficiente para excluir la existencia de interferencias. Una interferencia bien conocida es la
demodulaciéon de la sefal transmitida desde teléfonos modviles GSM (sistema global para
comunicaciones mdviles) que deriva en interferencias de audio en otros sistemas. Interferencias
similares resultan dificiles de predecir durante el disefio del PED y proteger los equipos
electrénicos aeronauticos contra el espectro completo de potenciales interferencias resulta
practicamente imposible. Por ello, no utilizar PED a bordo de la aeronave es la opcidn mas
segura, en especial cuando los efectos pueden no identificarse inmediatamente, si no en las
circunstancias mas inconvenientes.

Las directrices a seguir en caso de incendio provocado por PED las ofrece la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional en su documento «Guia sobre respuesta de emergencia para afrontar
incidentes aéreos relacionados con mercancias peligrosas», OACI Doc 9481-AN/928.

AMC1 NCO.GEN.130 Informacidn sobre los equipos de emergencia y supervivencia de a bordo

CONTENIDO DE LA INFORMACION

La informacion, reunida en forma de lista debe incluir, seguin sea aplicable:

(a)
(b)
(c)

el nimero, color y tipo de balsas salvavidas y la sefializacién pirotécnica
detalles sobre el material médico de emergencia, reservas de agua; y

el tipo y frecuencias de los equipos portatiles de radio de emergencia.

AMC1 NCO.GEN.135(a)(3) Documentos, manuales e informacion a bordo

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

El certificado de aeronavegabilidad debe ser un certificado de aeronavegabilidad normal, un certificado
de aeronavegabilidad restringido o un permiso de vuelo emitido de acuerdo con los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables.

AMC1 NCO.GEN.135(a)(10) Documentos, manuales e informacion a bordo

CARTAS AERONAUTICAS ACTUALIZADAS Y ADECUADAS

(a)

Las cartas aeronduticas a bordo deben incluir los datos apropiados referidos a las normativas de
trafico aéreo aplicables, el reglamento del aire, altitudes de vuelo, drea/ruta y naturaleza de la
operaciéon. Debe prestarse la consideracidon adecuada a la incorporacién de representaciones
textuales y graficas de:

(1) los datos aeronduticos que incluyan, segun lo apropiado para la naturaleza de la operacién:
(i) estructura del espacio aéreo;

(ii)  puntos significativos, ayudas a la navegacién (navaids) y rutas de servicio de trafico
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aéreo (ATS);

(iii)  frecuencias de navegacién y comunicacion;

(iv)  areas prohibidas, restringidas y de peligro; y

(v)  lugares de otras actividades relevantes que pudieran poner en peligro el vuelo; y
(2) datos topograficos, incluidos los datos del terreno y obstaculos.

(b)  Puede utilizarse una combinacién de diferentes cartas y datos textuales con objeto de
proporcionar datos apropiados y actuales.

(c) Los datos aeronauticos deben ser los adecuados para el ciclo de reglamentacién y control de la
informacidn aeronautica (AIRAC) actual.

(d) Los datos topograficos deben ser razonablemente recientes, considerando la naturaleza de la
operacioén planificada.

GM1 NCO.GEN.135 Documentos, manuales e informacion a bordo
CONSIDERACIONES GENERALES

(a) En caso de pérdida o robo de los documentos especificados en el NCO.GEN.135, se permitira
continuar la operacidn hasta que el vuelo llegue a la base o a un lugar en que puedan obtenerse
duplicados de los documentos.

(b) Los documentos, manuales e informaciéon pueden estar en un soporte distinto del papel. Un
medio electrdnico de almacenaje es aceptable siempre que la accesibilidad, usabilidad y fiabilidad
puedan estar garantizadas.

GM1 NCO.GEN.135(a)(1) Documentos, manuales e informacion a bordo
AFM O DOCUMENTO EQUIVALENTE

«Manual de vuelo de la aeronave (AFM) o documento equivalente» significa el manual de vuelo de la
aeronave u otros documentos que contengan la informacién requerida para la operacion de esta dentro
de los términos de su certificado de aeronavegabilidad.

MANUAL DE VUELO DE LA AERONAVE (AFM) — GLOBOS

Al menos los limites operativos, los procedimientos normales y de emergencia estaran disponibles para
el piloto durante la operacidn, al ofrecer las secciones especificas del AFM, o por otros medios (p. €j.
placas, tarjetas de referencia rapida) que se adapten eficazmente al objetivo.

GM1 NCO.GEN.135(a)(8) Documentos, manuales e informacion a bordo

DIARIO DE A BORDO, O EQUIVALENTE

«Diario de a bordo o equivalente» significa que la informacidn requerida puede registrarse en una
documentacion diferente al diario de vuelo, como por ejemplo el plan de vuelo operativo, o el registro
técnico de la aeronave.

GM1 NCO.GEN.135(a)(11) Documentos, manuales e informacion a bordo

PROCEDIMIENTOS Y SENALES VISUALES EMPLEADAS POR AERONAVES DE INTERCEPTACION Y
POR AERONAVES INTERCEPTADAS

Los procedimientos y la informacidn de las sefiales visuales para su uso por las aeronaves de
interceptacién y las interceptadas son aquellos contenidos en el Anexo 2 de la Organizacién de Aviacidn
Civil Internacional (OACI).

Pdaina 20



AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)
SUBPARTE A — REQUISITOS GENERALES

GM1 NCO.GEN.135(a)(13) Documentos, manuales e informacion a bordo

DOCUMENTACION QUE PUDIERA SER PERTINENTE AL VUELO

Cualquier otra documentaciéon que pudiera ser pertinente al vuelo o requerido por los Estados
afectados por el vuelo puede incluir, por ejemplo, formularios a cumplimentar con requisitos de
informe.

ESTADOS AFECTADOS POR EL VUELO

Los Estados afectados son el de origen, transito, sobrevuelo y destino del vuelo.

AMC1 NCO.GEN.140(d) Transporte de mercancias peligrosas

NOTIFICACION DE INCIDENTES Y ACCIDENTES IMPUTABLES A MERCANCIAS PELIGROSAS

(a)

Cualquier tipo de incidente o accidente imputable a mercancias peligrosas, o el hallazgo de:

(1) mercancias peligrosas no declaradas o mal declaradas en la carga,

(2) mercancias peligrosas prohibidas en el correo, o

(3) mercancias peligrosas prohibidas en el equipaje de los pasajeros o de la tripulacién, o en la

persona de un pasajero o miembro de la tripulacién

deberd informarse al respecto. Para ello, las Instrucciones técnicas consideran que informar de
mercancias peligrosas no declaradas o mal declaradas halladas en la carga también se aplica a los
articulos de los almacenes de los operadores que se clasifican como mercancias peligrosas.

El primer informe se enviara en el plazo de 72 horas a partir del suceso. Puede enviarse por
cualquier medio, incluido correo electrénico, teléfono o fax. Este informe debe incluir los datos
gue se conozcan en ese momento, bajo los encabezados identificados en 3 . En caso necesario, se
enviara lo antes posible un informe posterior indicando los detalles que no se conocian al enviar
el primer informe. Si se ha hecho un informe oral, se enviard una confirmacion escrita lo antes
posible.

El primer informe y cualquier otro informe posterior seran lo mas precisos posible y contendran
los siguientes datos, segln sean relevantes:

(1) fecha del incidente o accidente o del hallazgo de mercancias peligrosas no declaradas o mal
declaradas;

(2)  lugary fecha del vuelo;
(3) descripcion de las mercancias;

(4)  nombre de envio correcto (incluyendo en su caso la denominacion técnica) y el numero
ONUY/ID, si se conoce;

(5) clase o division y cualquier riesgo subsidiario;

(6) tipo de embalaje y marcas de especificaciones de embalaje del mismo;
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(7) cantidad;

(8) el nombrey la direccién del pasajero, etc;
(9) otros detalles relevantes;
(10) causa supuesta del incidente o accidente;

(11) accién adoptada;
(12) cualquier otra accién adoptada notificada, y
(13) nombre, posicion, direccion y teléfono de la persona que presenta el informe.

(d)  Este informe debe llevar adjuntas copias de los documentos relevantes y cualesquiera
fotografias tomadas.

(e)  Un accidente o incidente imputable a mercancias peligrosas también puede constituir un
accidente de aeronave, incidente grave o incidente. Deben cumplirse los criterios de
informar ambos tipos de sucesos.

(f) Debe usarse el siguiente formulario de informe de mercancias peligrosas, pero pueden
utilizarse otros formularios, incluyendo la transferencia electrénica de datos, siempre que,
se incluya al menos la informacién minima de este AMC:
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INFORME DE SUCESO RELACIONADO CON N2 DGOR
MERCANCIAS PELIGROSAS

1. Operador: 2. Fecha del suceso 3. Hora local del suceso:

4. Fecha del vuelo:

5. Aerédromo de salida: 6. Aerédromo de destino:
7.Tipo de aeronave: 8. Registro de matricula de la aeronave:
9. Lugar del suceso: 10. Origen de las mercancias:

11. Descripcion del suceso, incluidos detalles de lesiones, dafios, etc.
(si fuera necesario continue en el reverso de este formulario):

12. Nombre de envio correcto (incluyendo la denominacion técnica): 13. N2 ONU/ID (si se conoce):
14. 15. Riesgos subsidiarios: 16. Grupo 17. Categoria (solo clase 7):
Clase/divisidn (si de
se conoce): embalaje:
18. Tipo de 19. Marcas de 20. N2 de 21. Cantidad (o indice de
embalaje: especificacion del bultos: transporte, si

embalaje: corresponde):

22. Nombre y direccién del pasajero, etc;

23. Otra informacion relevante (incluida la presunta causa y cualquier accion llevada a cabo):

24. Nombre y cargo de la persona que realiza el 25. N2 de teléfono:
informe:
26. Empresa: 27. Ref. de Informadores:
28. Direccion: 29. Firma:

30. Fecha:

Descripcion del suceso (continuacién)
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Notas para la cumplimentacion del formulario:

1.

Se entiende por accidente imputable a mercancias peligrosas lo definido en el Anexo I. Para ello
se entiende por lesion grave lo definido en el Reglamento (UE) n2 996/2010 del Parlamento
Europeo y del Consejos.

El informe inicial debe remitirse a menos que lo impidan circunstancias excepcionales. Este
formulario de informe de suceso, debidamente cumplimentado, debe enviarse lo antes posible,
incluso sin estar toda la informacidn disponible.

El informe debe llevar adjuntas copias de los documentos relevantes y cualesquiera fotografias
tomadas.

Cualquier otra informacidén, o cualquier informacién no incluida en el informe inicial, debe
remitirse lo antes posible a las autoridades identificadas en NCO.GEN.140(d).

Siempre que resulte seguro hacerlo, todas las mercancias peligrosas, embalajes, documentos,
etc relacionados con el suceso, deben permanecer retenidas hasta después de haberse enviado
el informe inicial a las autoridades identificadas en NCO.GEN.140(d) y éstas hayan indicado si
dichos elementos deben continuar retenidos o no.

GM1 NCO.GEN.140(a) Transporte de mercancias peligrosas

CONSIDERACIONES GENERALES

a) Elrequisito para el transporte de mercancias peligrosas por aire, de conformidad con las

Instrucciones Técnicas es independiente de si:

(1) el vuelo esta total o parcialmente dentro o totalmente fuera del territorio de un Estado, o

(2)  estd en posesién de una aprobacion para transportar mercancias peligrosas con arreglo al
Anexo V (Parte-SPA), Subparte G.

b) Las Instrucciones Técnicas indican que, en ciertas circunstancias las mercancias peligrosas,
normalmente prohibidas en una aeronave, pueden transportarse. Estas circunstancias
incluyen casos de extrema urgencia, o cuando otras formas de transporte resultan
inapropiadas o cuando el cumplimiento total con los requisitos prescritos es contrario al
interés publico. En estas circunstancias, todos los Estados afectados pueden otorgar
dispensas de las disposiciones de la Instrucciones Técnicas, siempre que se logre un nivel
general de seguridad operacional que sea, al menos, equivalente al proporcionado por las
Instrucciones Técnicas. Aunque las dispensas se conceden con mayor probabilidad para el
transporte de mercancias peligrosas que no se permiten en circunstancias normales,
también pueden concederse en otras circunstancias; por ejemplo cuando el embalaje a
usar no resulta apropiado, o la cantidad dentro del embalaje es superior a lo permitido.
Las Instrucciones Técnicas también recogen disposiciones para algunas mercancias
peligrosas a transportar cuando slo el Estado de origen y la autoridad competente han
concedido una aprobacion.

3

DO L 295 de 12.11.2010, p. 35.
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c) Siserequiere una dispensa, los Estados afectados son el de origen, transito, sobrevuelo y
destino del envio, y el del operador. Para el Estado de sobrevuelo, si ninguno de los
criterios para conceder una dispensa es relevante, puede concederse una dispensa
basandose Unicamente en si se cree que se ha logrado un nivel equivalente de seguridad
operacional en el transporte aéreo.

d) Las Instrucciones Técnicas indican que las dispensas y aprobaciones las conceden la
«autoridad nacional apropiada», que es la destinada a ser la autoridad responsable del
aspecto concreto para el cual se busca la dispensa o aprobacién. El operador debe
asegurarse de que se cumplen todas las condiciones relevantes en una dispensa o
aprobacién.

e) La dispensa o aprobacion a la que se hace referencia en el punto (b) a (d) es adicional a
la aprobacion requerida por el Anexo V (Parte-SPA), Subparte G.

AMC1 NCO.GEN.150 Diario de a bordo

CONSIDERACIONES GENERALES

(a)

(b)

El diario de a bordo de la aeronave, o documento equivalente, debera incluir los siguientes
elementos, segln corresponda:

(1) nacionalidad y de matricula de la aeronave,
(2) fecha,

(3) nombre(s) del tripulante o tripulantes,

(4)  funciones asignadas a los miembros de la tripulacién, si fuera aplicable,
(5) lugar de salida,

(6) lugar de llegada,

(7) horade salida,

(8) horade llegada,

(9) horas de vuelo,

(10) indole del vuelo,

(11) incidentes, observaciones (en su caso), y
(12) firma del piloto al mando.

La informacion, o partes de la misma, puede registrarse en un soporte distinto del papel.
La accesibilidad, usabilidad y fiabilidad deberan estar garantizadas.

AMC1 NCO.GEN.155 Lista de equipos minimos

CONTENIDO Y APROBACION DE LA MEL

(a)

Al establecer una MEL, el operador debera corregir la MEL después de cualquier cambio
aplicable a la MMEL dentro de los calendarios aceptables. Los siguientes son cambios aplicables
a la MMEL que requieren una enmienda de la MEL:

(1)  unareduccidn del intervalo de rectificacion,

(2)  uncambio de un elemento, solo cuando dicho cambio es aplicable a la aeronave o tipo de
operaciones y es mas restrictivo.
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si la Agencia o la autoridad competente lo considera necesario, se requeriran periodos de
tiempo mas reducidos para la implementacién de enmiendas relacionadas con la
seguridad.

Un periodo de tiempo aceptable para notificar la MEL corregida a la autoridad competente es
90 dias desde la fecha de efectividad especificada en el cambio aprobado para la MMEL.

Ademas de la lista de elementos, y condiciones de despacho relacionadas, la MEL debe incluir:

(1)

(2)

(3)
(4)

(5)

un preambulo, que incluye la guia y definiciones para los miembros de la tripulacién de
vuelo y el personal de mantenimiento que utiliza la MEL. El predmbulo de la MEL debe:

(i) reflejar el contenido del preambulo de la MMEL segln corresponda al ambito y
extension de la MEL,

(ii)  contener los términos y definiciones utilizados en la MEL,

(iii)  contener cualquier otra informacién especifica pertinente para el ambito y uso de
la MEL que no se proporcione originalmente en la MMEL,

(iv)  proporcionar indicaciones sobre cémo identificar el origen de un fallo o mal
funcionamiento hasta el punto necesario para una aplicacion apropiada de la MEL,

(v)  proporcionar indicaciones sobre la gestidn de varios elementos de los que se sabe
gue estan fuera de servicio, en base a las indicaciones ofrecidas en la MMEL, y

(vi)  proporcionar indicaciones sobre la rotulacién de elementos inoperativos para
informar a los miembros de la tripulacion del estado del equipo, segun
corresponda. En particular, deberan quedar claramente rotulados, cuando dichos
elementos estan accesibles a la tripulaciéon durante el vuelo, los controles e
indicadores relacionados con unidades inoperativas.

el estado de revisién de la MMEL sobre la que se basa la MEL y el estado de revisién de la
MEL;
el ambito, extension y objetivo de la MEL,

los procedimientos operativos y de mantenimiento como parte de la MEL o por medio de
referencia a otro documento apropiado, basados en los procedimientos operativos y de
mantenimiento a los que se hace referencia en la MMEL; y

las condiciones de despacho asociadas con vuelos realizados de acuerdo con
aprobaciones especificas que tenga el operador de conformidad con la Parte-SPA.

El operador debe:

(1)

(2)

establecer intervalos de rectificacion para cada instrumento, elemento de un equipo o
funcién inoperativo incluido en la MEL. El intervalo de rectificaciéon en la MEL no serd
menos restrictivo que el intervalo de rectificacién correspondiente en la MMEL. Las
definiciones y categorias de los intervalos de rectificaciéon estan en las CS-MMEL, asi
como en las CS-GEN-MMEL; y

establecer un programa de rectificaciones eficaz.

El operador debe establecer los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se
hace referencia en la MEL teniendo en cuenta los procedimientos operativos y de
mantenimiento a los que se hace referencia en la MMEL. Estos procedimientos deberan ser
parte de los manuales del operador o de la MEL.

El operador deberd modificar los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se
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hace referencia en la MEL tras cualquier cambio aplicable en los procedimientos operativos y
de mantenimiento a los que se hace referencia en la MMEL.

(g) A menos que se especifique de otro modo en la MEL, el operador completara:

(1) los procedimientos operativos a los que se hace referencia en la MEL al planificar y/o
operar con el elemento inoperativo incluido en la lista; y

(2) los procedimientos de mantenimiento a los que se hace referencia en la MEL antes de
usar el elemento inoperativo incluido en la lista.

AMC2 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo

FORMATO DE LA MEL
El formato de la MEL, la presentacion de los elementos y las condiciones de despacho deberan:
(a) reflejar los de la MMEL,

(b) para los elementos de la MEL seguir el sistema de numeracion de especificaciones ATA
100/2200; y

(c) siesdiferente de (a)y (b), sera claro y no ambiguo.

AMC3 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo

EXTENSION DE LA MEL

El operador deberd incluir indicaciones en la MEL sobre cdmo tratar con posibles fallos que se
produzcan entre el comienzo del vuelo y el inicio del despegue. Si se produce un fallo entre el
comienzo del vuelo y el inicio del despegue, cualquier decisién en el sentido de continuar el vuelo
deberd estar sujeta al juicio del piloto y a su buena aptitud para el vuelo. El piloto al mando puede
consultar la MEL antes de tomar cualquier decisién de continuar el vuelo.

AMC4 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo

PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS Y DE MANTENIMIENTO

(a) Los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se hace referencia en la MEL
deberdn basarse en los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se hace
referencia en la MMEL. Sin embargo, el operador puede desarrollar procedimientos
modificados cuando estos proporcionen el mismo nivel de seguridad operacional, al requerido
por la MMEL. Los procedimientos de mantenimiento modificados deberan desarrollarse de
conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

(b)  Es responsabilidad del operador proporcionar los procedimientos operativos y de
mantenimiento apropiados que se hacen referencia en la MEL, independientemente de quién
los haya desarrollado.

(c) Cualquier elemento en la MEL que requiera de un procedimiento operativo o de
mantenimiento para garantizar un nivel de seguridad operacional aceptable, debera estar
identificado en la columna/parte/seccién «comentarios» o «excepciones» de la MEL. Esto
normalmente sera «(O)» para un procedimiento operativo, o «(M)» para un procedimiento de
mantenimiento. «(0)(M)» significa que se requiere tanto un procedimiento operativo, como de
mantenimiento.

(d)  ElI cumplimiento satisfactorio de todos los procedimientos, independientemente de quién los
lleve a cabo, es responsabilidad del operador.
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AMC5 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo

PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS Y DE MANTENIMIENTO — CAMBIOS APLICABLES

(a)

Los cambios en los procedimientos operativos y de mantenimiento a los que se hace referencia
en la MMEL se consideran aplicables y requieren la modificacién de los procedimientos
operativos y de mantenimiento a los que se hace referencia en la MEL cuando:

(1) el procedimiento modificado sea aplicable a la MEL del operador, y

(2) el objetivo de este cambio es mejorar el cumplimiento con lo que se intenta en la
condicidén de despacho asociada de la MMEL.

Un periodo de tiempo aceptable para las enmiendas de los procedimientos de mantenimiento y
operativos, segun lo definido en el punto (a), deberia ser 90 dias desde la fecha en la que estan
disponibles los procedimientos modificados a los que se hace referencia en la MMEL. Si la
autoridad competente lo considera necesario, se requeriran periodos de tiempo mds reducidos
para la implementacion de enmiendas relacionadas con la seguridad.

GM1 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo
CONSIDERACIONES GENERALES

(a)

(b)

La Lista de Equipo Minimo (MEL) es un documento que enumera los equipos que pueden estar
temporalmente inoperativos, sujetos a ciertas condiciones, al comienzo del vuelo. Este
documento lo prepara el operador para sus propias aeronaves teniendo en cuenta la
configuracién de las mismas y todas aquellas variables individuales que no puedan incluirse a
nivel de la MMEL, como el entorno operativo, la estructura de la ruta, la ubicacidon geografica,
los aerédromos en donde estan disponibles repuestos y capacidades de mantenimiento, etc.

La MMEL, segun se define en el apartado obligatorio de los datos de idoneidad operativa
establecidos de conformidad con el Reglamento de la Comision (CE) n2 748/2012, se desarrolla
de conformidad con CS-MMEL o CS-GEN-MMEL. Estas Especificaciones de Certificacion
contienen, entre otras cosas, guia para normalizar el nivel de alivio otorgado en las MMEL, en
particular para elementos que estan sujetos a requisitos operativos. Si una MMEL establecida
como parte de los datos de idoneidad operativa no estuviera disponible y elementos sujetos a
los requisitos operativos estan incluidos en la MMEL disponible sin alivio especifico o
condiciones de despacho, pero solo con una referencia a los requisitos operativos, el operador
puede hacer referencia al material guia de CS-MMEL o CS-GEN-MMEL, segun corresponda, con
objeto de desarrollar el contenido MEL pertinente para dichos elementos.

GM2 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo
AMBITO DE LA MEL

(a)

Ejemplos de aprobaciones especificas de acuerdo con la Parte-SPA podrian ser:
(1)  RVSM,
(2) LvO.

Cuando una aeronave tiene instalado equipo que no es obligatorio para las operaciones
llevadas a cabo, el operador puede decidir retrasar la rectificacion de dichos elementos durante
un periodo indefinido. Se considera que tales casos quedan fuera del ambito de la MEL, por
consiguiente la modificacion de la aeronave es apropiada y la desactivacién, inhibicién o
desmontaje del elemento deberd llevarse a cabo mediante un procedimiento de modificacion
apropiado y aprobado.
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GM3 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo
OBJETIVO DE LA MEL

La MEL es un documento paliativo que tiene como objetivo identificar el equipo minimo y las
condiciones para operar con seguridad una aeronave que tenga algin equipo inoperativo. Sin
embargo, su propdsito no es fomentar la operacion de la aeronave con equipos inoperativos. No
resulta deseable que una aeronave se despache con equipos inoperativos y dichas operaciones se
permiten sélo como resultado de un analisis cuidadoso de cada uno de los elementos con objeto de
asegurarse de que se mantiene el nivel de seguridad aceptable, segln lo previsto en los requisitos de
aeronavegabilidad y operativos aplicables. La operacidon continuada de una aeronave en este estado
debera reducirse al minimo.

GM4 NCO.GEN.155 Lista de equipo minimo

PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS Y DE MANTENIMIENTO

(a)

(b)

()

(e)

Los procedimientos operativos y de mantenimiento son una parte integral de las condiciones
compensatorias necesarias para mantener un nivel de seguridad operacional aceptable, y que
permita a la autoridad competente aprobar la MEL.

Normalmente, los procedimientos operativos los llevan a cabo la tripulacién de vuelo, sin
embargo otro personal puede estar cualificado y autorizado a llevar a cabo ciertas funciones.

Normalmente, los procedimientos de mantenimiento los llevan a cabo el personal de
mantenimiento, sin embargo otro personal puede estar cualificado y autorizado a llevar a cabo
ciertas funciones de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

Los procedimientos operativos y de mantenimiento, independientemente del documento en el
que estén incluidos, deberan estar disponibles con facilidad para su uso para la aplicacion de la
MEL.

A menos que un procedimiento de mantenimiento lo permita especificamente, un elemento
inoperativo no puede retirarse de la aeronave.
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Subparte B — Procedimientos operativos

GM1 NCO.OP.100 Utilizacion de aerédromos y lugares de operacion

GLOBOS

Un lugar adecuado es un lugar que el piloto al mando considera satisfactorio, teniendo en cuenta los
requisitos de performance aplicables y las caracteristicas del lugar.

AMC1 NCO.OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicopteros

OPERACIONES DE DESPEGUE

(a)

(b)

Consideraciones generales

(1)

Los minimos de despegue deberan expresarse como limites de visibilidad (VIS) o de
alcance visual en pista (RVR), teniendo en cuenta todos los factores relevantes para cada
aerédromo que se planifique utilizar y para las caracteristicas de la aeronave. Cuando
haya necesidad especifica de ver y evitar obstaculos en la salida y/o en un aterrizaje
forzoso deberan especificarse condiciones adicionales, por ejemplo, techo de nubes.

Cuando la visibilidad meteoroldgica reportada esté por debajo de la exigida para el
despegue y no se notifique un RVR, sdlo se podra iniciar el despegue si el piloto al manda
puede determinar que la visibilidad a lo largo de la pista/drea de despegue es igual
mejor que el minimo requerido.

Cuando no haya sido notificada la visibilidad meteoroldgica ni esté disponible el RVR sdla
se podra iniciar el despegue si el piloto al mando puede determinar que el RVR/VIS a lo
largo de la pista/area de despegue es igual o mejor que el minimo requerido.

Referencia visual:

(1)

(2)

Deberan seleccionarse los minimos de despegue que garanticen un guiado suficiente
para controlar la aeronave tanto en el caso de un despegue abortado en circunstancias
adversas como en la continuacién del mismo tras un fallo del motor critico.

Para las operaciones nocturnas, las luces en tierra deben estar disponibles para iluminar
la pista y el drea de aproximacion final y de despegue (FATO), asi como cualquier
obstaculo.

AMC2 NCO.OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

APROXIMACION VISUAL

Para una operacion de aproximacién visual, el RVR no debe ser inferior a 800 m.

AMC3 NCO.OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

EFECTO EN LOS MINIMOS DE ATERRIZAJE DE EQUIPOS TERRESTRES FALLADOS O DEGRADADOS

(a)

Las aproximaciones de no precisidon que requieran un punto de aproximacion final (FAF) y/o un
punto de aproximacién frustrada (MAPt) no deben llevarse a cabo si no se dispone de un
método de identificacién del punto apropiado.

Debe utilizarse un RVR minimo de 750 m para aproximaciones de CAT | en ausencia de lineas de
eje y/o de luces de la zona de toma de contacto con la pista.
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(c) Silas luces de aproximacion se encuentran parcialmente no disponibles, los minimos deben
tener en cuenta la longitud de las luces de aproximacién en servicio.

GM1 NCO.OP.110 Minimos de utilizaciéon de aerédromo — aviones y helicopteros

INFORMACION DISPONIBLE EN EL MERCADO

Un método aceptable de seleccionar minimos de utilizaciéon de aerédromo es a través del uso de
informacién disponible en el mercado.

GM2 NCO.0OP.110 Minimos de utilizaciéon de aerédromo — aviones y helicopteros

CONTROL DE TRAYECTORIA VERTICAL

Debe prestarse la atencién debida a la seleccién de una técnica apropiada para el control de la
trayectoria vertical en aproximaciones de no precisién (NPA). Si estuvieran disponibles Ia
instrumentacidon y/o instalaciones apropiadas, una técnica de aproximacion final en descenso
continuo (CDFA) normalmente ofrece una mayor seguridad y una menor carga de trabajo en
comparacion con una aproximacion por escalones.

GM3 NCO.0OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

CRITEROS PARA ESTABLECER RVR/CMV

(a) Para poder utilizar los valores mas bajos de RVR/CMV especificados en el cuadro 3.A, la
aproximacién por instrumentos deberd cumplir al menos los requisitos siguientes en cuanto a
instalaciones y condiciones asociadas:

(1)

(2)

Aproximaciones por instrumentos con un perfil vertical designado de hasta 4,5°
inclusive para los aviones de Categorias A o B, o 3,77° inclusive para los aviones de
Categorias C o D, si se dispone de las siguientes instalaciones:

(i) sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS)/sistema de aterrizaje por
microondas (MLS)/sistema de aterrizaje GBAS (GLS)/radar de aproximacién de
precision (PAR)); o

(ii)  procedimiento de aproximacidn con guia vertical (APV); y

si la ruta de aproximacién final esta desplazada no mas de 15° para los aviones de
Categoria A 0 B, 0 no mas de 5° para los aviones de Categoria C o D.

Operaciones de aproximacién por instrumentos utilizando la técnica CDFA con un perfil
vertical nominal de hasta 4,5° inclusive para los aviones de Categoria A o B, 0 3,77° para
los aviones de Categoria C o D, si las instalaciones son radiofaro no direccional (NDB),
NDB/equipo medidor de distancia (DME), radiofaro onmidireccional VHF (VOR),
VOR/DME, localizador (LOC), LOC/DME, goniémetro VHF (VDF), aproximacidn con radar
de vigilancia (SRA) o sistema global de navegacidn por satélite (GNSS)/navegacidn
lateral (LNAV), con un segmento de aproximacion final de, al menos, 3 NM, que
cumplan también los siguientes criterios:

(i) si la ruta de aproximacién final esta desplazada no mas de 15° para los aviones
de Categoria A 0 B, 0 no mas de 5° para los aviones de Categoria C o D.

(ii)  se disponga del punto de aproximacion final (FAF) u otro punto apropiado donde
se inicie el descenso, o se disponga de la distancia al umbral (THR) mediante el

sistema de gestién de vuelo (FMS)/navegacién de area (NDB/DME) o DME, y
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(iii) el punto de aproximacién frustrada (MAPt) se determina en funcién del tiempo, la
distancia desde el FAF al THR sea <a 8 NM.
(3) Aproximaciones por instrumentos si las instalaciones son NDB, NDB/DME, VOR,
VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA o GNSS/LNAV, que no cumplen los criterios fijados
en el anterior apartado (a)(2), o con una altura minima de descenso (MDH) > 1200 pies.

Tras una aproximacion utilizando la técnica CDFA, la aproximaciéon frustrada se realizard al
alcanzar la altura de decision/altitud (DH/A) o el MAPt, lo que se alcance primero. La parte
lateral del procedimiento de aproximacion frustrada debe volarse via el MAPt, salvo que la
carta de aproximacion indique lo contrario.

GM4 NCO.0OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

DETERMINACION DE MINIMOS DE RVR/CMV/VIS PARA NPA, APV, CAT | — AVIONES

(a)

(c)

(d)

(e)

(f)

El valor minimo de RVR/CMV/VIS deberia sera el mas alto de los valores especificados en el
cuadro 2 y el cuadro 3.A, pero no mayores que los valores maximos indicados en el cuadro 3.A,
cuando sea aplicable.

Los valores del cuadro 2 se derivan de la férmula siguiente:

RVR/VIS requeridos (m) = [(DH/MDH (en pies) x 0,3048) / tana] — longitud de las luces de
aproximacioén (m);

donde a es el angulo de calculo, con un valor por defecto de 3,00°, que se incrementa
escalonadamente en pasos de 0,10° para cada linea del cuadro 2 hasta los 3,77° y
posteriormente permanece constante.

Si la aproximacidn se realiza con un segmento de vuelo nivelado a o por encima de la MDA/H,
se afiadiran 200 metros para los aviones de Categorias A o B, o0 400 metros para los aviones de
Categorias C o D al valor minimo de RVR/CMV/VIS que resulte de la aplicacion de los cuadros 2
y 3.A.

Puede usarse un RVR inferior a 750 metros como se indica en el cuadro 2:

(1) para operaciones CAT | a pistas dotadas de sistema de iluminacion de aproximacion
(FALS) completo, luces del area de toma de contacto (RTZL) y luces de eje de pista (RCLL),

(2) para operaciones CAT | a pistas sin RTZL ni RCLL, si se utiliza un sistema de aterrizaje con
guia de cabeza levantada (HUDLS) aprobado o un sistema equivalente aprobado, o
cuando se realiza una aproximacién acoplada o una aproximacion volando con el director
de vuelo hasta una DH. El sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) no debe tener
publicadas restricciones, y

(3) para las operaciones con procedimiento de aproximacién con guia vertical (APV) a pistas
dotadas de FALS, RTZL y RCLL cuando se utilice un sistema HUD aprobado.

Pueden aprobarse valores RVR inferiores a los del cuadro 2, para operaciones HUDLS y de
aterrizaje automatico si estan aprobadas con arreglo a SPA.LVO.

Las ayudas visuales incluyen las marcas diurnas de pista normalizadas y las luces de
aproximacioén y de pista, segun lo especificado en el cuadro 1. La autoridad competente puede
aprobar que se usen valores RVR relevantes para un sistema de iluminacién de aproximacion
basico (BALS) en pistas en las que las luces de aproximacion estan restringidas a una longitud
inferior a 210 m debido al terreno o al agua, pero donde al menos estd disponible una barra
transversal.

Para las operaciones nocturnas o toda operacidon que requiera crédito para la pista y las luces
de pista y aproximacion, estas deben estar encendidas y operativas, salvo en los casos previstos
en el cuadro 1.
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(h)  Para las operaciones con un solo piloto, se debera calcular el valor minimo de RVR/VIS de
acuerdo con los siguientes criterios adicionales:

(1) puede usarse un RVR inferior a 800 metros como se indica en el cuadro 2, en las
aproximaciones CAT | siempre que se utilice cualquiera de los dispositivos siguientes al
menos hasta la DH aplicable:

(i) un piloto automatico apropiado acoplado a un ILS, un sistema de aterrizaje por
microondas (MLS) o sistema de aterrizaje GBAS (GLS) que no se haya publicado
como restringido, o

(ii)  un HUDLS aprobado incluyendo, donde sea apropiado, un sistema de vision
mejorada (EVS), o un sistema equivalente aprobado;

(2) enausencia de RTZL y/o de RCLL, la RVR/CMV minima no serd inferior a 600 m; y

(3) Puede utilizarse un RVR inferior a 800 metros, como se indica en el cuadro 2, para las
operaciones APV en pistas dotadas de FALS, RTZL y RCLL, cuando se utilice un HUDLS
aprobado o un sistema equivalente aprobado o se efectie una aproximacién
acoplada hasta una DH igual o superior a 250 pies.

Cuadro 1: Sistemas de luces de aproximacion

Clase de la instalacion de Longitud, configuracion e intensidad de las luces de
iluminacion aproximacion
FALS Sistema de iluminacidon para CAT | (HIALS = 720 m), eje de pista

con distancia codificada, eje de pista con barretas

IALS Sistema de iluminacién de aproximacion simple (HIALS 420 -
719 m), fuente Unica, barreta

BALS Cualquier otro sistema de luces de aproximacién (HIALS, MIALS o
ALS 210-419 m)

NALS Cualquier otro sistema de luces de aproximacién (HIALS, MIALS o
ALS < 210 m) o sin luces de aproximacidn

Nota: HIALS: sistema de iluminacion de aproximacion de alta intensidad;
MIALS: sistema de iluminacién de aproximacién de media intensidad;

ALS: sistema de iluminacién de aproximacion.
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Cuadro 2: RVR/CMV y DH/MDH

DH o MDH Clase de la instalacion de iluminacion

FALS IALS BALS NALS

Véanse los apartados (d), (e) y (h) anteriores para RVR < 750/800 m

pies RVR/CMV (m)

200 - 210 550 750 1000 1200

211 - 220 550 800 1000 1200

221 - 230 550 800 1000 1200

231 - 240 550 800 1000 1200
DH o MDH Clase de la instalacion de iluminacion

FALS IALS BALS NALS
Véanse los apartados (d), (e) y (h) anteriores para RVR < 750/800 m

pies RVR/CMV (m)
241 - 250 550 800 1000 1300
251 - 260 600 800 1100 1300
261 - 280 600 900 1100 1300
281 - 300 650 900 1200 1400
301 - 320 700 1 000 1200 1400
321 - 340 800 1100 1300 1500
341 - 360 900 1200 1400 1600
361 - 380 1000 1300 1500 1700
381 - 400 1100 1400 1600 1800
401 - 420 1200 1500 1700 1900
421 - 440 1300 1 600 1800 2 000
441 - 460 1400 1700 1900 2 100
461 - 480 1500 1800 2000 2200
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481 500 1500 1800 2100 2300
501 - 520 1 600 1900 2100 2 400
521 - 540 1700 2 000 2200 2400
541 - 560 1800 2100 2300 2 500
561 - 580 1900 2200 2 400 2 600
581 - 600 2000 2300 2500 2700
601 - 620 2100 2 400 2 600 2 800
621 - 640 2200 2 500 2700 2900
641 - 660 2300 2 600 2 800 3000
DH o MDH Clase de la instalacion de iluminacién

FALS IALS BALS NALS

Véanse los apartados (d), (e) y (h) anteriores para RVR < 750/800 m

pies RVR/CMV (m)

661 - 680 2400 2700 2900 3100
681 - 700 2500 2 800 3000 3200
701 - 720 2 600 2900 3100 3300
721 - 740 2700 3000 3200 3400
741 - 760 2700 3000 3300 3500
761 - 800 2900 3200 3400 3600
801 = 850 3100 3400 3600 3 800
851 - 900 3300 3600 3 800 4000
901 - 950 3600 3900 4100 4300
951 - 1000 3800 4100 4300 4 500
1001 - 1100 4100 4 400 4 600 4900
1101 - 1200 4 600 4900 5000 5000
1201 o mas 5000 5000 5000 5000

Cuadro 3.A: CAT I, APV, NPA — aviones
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Valor minimo y maximo aplicable RVR/CMV (limites absolutos inferior y superior)

Instalacién/condiciones RVR/CMV Categoria de avion
(m)
A B C D
ILS, MLS, GLS, PAR, Min. De acuerdo con el cuadro 2
GNSS/SBAS, GNSS/VNAV
Max. 1500 1500 2 400 2 400
NDB, NDB/DME, VOR, Min. 750 750 750 750
Instalacién/condiciones RVR/C Categoria de avién
MV (m)
A B C D
VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, Max. 1500 1500| 2 400 2 400
SRA, GNSS/LNAYV con un
procedimiento que cumple los
criterios de GM3 NCO-0OP-110
(a)(2)
Para NDB, NDB/DME, VOR, .
VOR/DME, LOC, LOC/DME, Min 1 000 1000 | 1200 1200
VDF, SRA, GNSS/LNAV:
- que no cumplen los Max De acuerdo con
criterios de GM3 el cuadro2si
se usa la CDFA; si no,
NCO.0OP.110 (a)(2), o afiadir 200/400m al
cuadro 2, pero sin
—  conunDHo MDH que resulte un valor
> 1200 pies superior a 5000m

DETERMINACION DE MINIMOS DE RVR/CMV/VIS PARA NPA, CAT | — HELICOPTEROS

(a)

(b)

Para operaciones de aproximacion de no precision (NPA), deben aplicarse los minimos
especificados en el cuadro 4.1.H:

(1)

(2)

(3)

si el punto de aproximacidn frustrada se encuentra a menos de 1/2 NM del umbral de
aterrizaje, pueden usarse los minimos de aproximacion especificados para FALS
independientemente de la longitud de las luces de aproximacién disponible. Sin
embargo, aun se requieren la FATO/luces de borde de pista, luces de umbral, luces
de final y marcas de FATO/pista;

para las operaciones nocturnas, las luces en tierra deben estar disponibles para
iluminar la FATO/pista, asi como cualquier obstaculo; y

para operaciones con piloto Unico, el RVR minimo es de 800 m o los minimos
recogidos en el cuadro 2, lo que sea mayor.

Para operaciones CAT |, deben aplicarse los minimos especificados en el cuadro 4.2.H:
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para las operaciones nocturnas, las luces en tierra deben estar disponibles para
iluminar la FATO/pista, asi como cualquier obstaculo;

para las operaciones con un solo piloto, se debera calcular el valor minimo de
RVR/VIS de acuerdo con los siguientes criterios adicionales:

(i) no se permitird un RVR inferior a 800 m, excepto cuando se utilice un piloto
automadtico apropiado acoplado a un ILS, MLS o GLS, en cuyo caso son
aplicables los minimos normales; y

(ii)  la DH que se aplique no debe ser inferior a 1,25 veces la altura minima de uso
del piloto automatico.

Cuadro 4.1.H: Minimos para NPA en tierra

MDH (pies) * Instalaciones y RVR/CMV (m)
*E Hkk
FALS IALS BALS NALS
250-299 600 800 1000 1000
300 —449 800 1000 1000 1000
450 y mas 1000 1000 1000 1000

*%.

* k%

La MDH se refiere al calculo inicial de MDH. Al seleccionar el RVR asociado no es preciso
tener en cuenta un redondeo a la decena mas proxima de pies, que se podra hacer con fines
operativos, por ejemplo, conversién en MDA.

Los cuadros solo serdan de aplicacién a las aproximaciones usuales con una trayectoria
nominal de descenso de no mas de 4°. Para trayectorias de descenso mayores se requerira
ademas que esté visible una guia visual de la senda de planeo en la MDH (por ejemplo,
indicador de trayectoria de aproximacion de precision (PAPI)).

: FALS incluye las marcas de FATO/pista, 720 m o mas de luces de aproximacién HI/Ml, luces

de borde de FATO pista, luces de umbral y luces de final de FATO/pista. Las luces deben
estar encendidas.

IALS incluye las marcas de FATO/pista, entre 420 y 719 m de luces de aproximacién HI/Ml,
luces de borde de FATO/pista, luces de umbral y luces de final de FATO/pista. Las luces
deben estar encendidas.

BALS incluye las marcas de FATO/pista, < 420 m de luces de aproximacién HI/MI, cualquier
longitud de luces de aproximacion de baja intensidad (LI), luces de borde de FATO/pista,
luces de umbral y luces de final de FATO/pista. Las luces deben estar encendidas.

NALS incluye las marcas de FATO/pista, luces de borde de FATO/pista, luces de umbral y
luces de final de FATO/pista o sin luces.
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Cuadro 4.2.H: Minimos para CAT | en tierra

DH (pies) * Instalaciones y RVR/CMV (m) **, #**

FALS IALS BALS NALS
200 500 600 700 1000
201-250 550 650 750 1000
251-300 600 700 800 1000
301 o mas 750 800 900 1000

*%.

kKK,

La DH se refiere al cdlculo inicial de DH. Al seleccionar el RVR asociado no es preciso tener
en cuenta un redondeo a la decena mas préxima de pies, que se podra hacer con fines
operativos, por ejemplo, conversién en DA.

El cuadro es aplicable a las aproximaciones usuales con un angulo de senda de planeo de
hasta 4° inclusive.

FALS incluye las marcas de FATO/pista, 720 m o mas de luces de aproximacién HI/MI, luces
de borde de FATO/pista, luces de umbral y luces de final de FATO/pista. Las luces deben
estar encendidas.

IALS incluye las marcas de FATO/pista, entre 420 y 719 m de luces de aproximacion HI/MI,
luces de borde de FATO/pista, luces de umbral y luces de final de FATO/pista. Las luces
deben estar encendidas.

BALS incluye las marcas de FATO/pista, < 420 m de luces de aproximacion HI/MI, cualquier
longitud de luces de aproximacion LI, luces de borde de FATO/pista, luces de umbral y luces
de final de FATO/pista. Las luces deben estar encendidas.

NALS incluye las marcas de FATO/pista, luces de borde de FATO/pista, luces de umbral,
luces de final de FATO/pista o sin luces.

GM5 NCO.0OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

CONVERSION DE VISIBILIDAD METEOROLOGICA NOTIFICADA A RVR/CMV

(a)

(c)

No debe utilizarse una conversién de visibilidad meteorolégica a RVR/CMV:

(1)
(2)
(3)

cuando se disponga de un RVR notificado;
para calcular los minimos de despegue; y

para otros minimos de RVR inferiores a 800 m.

Si el RVR notificado esta por encima del valor maximo fijado por el operador
del operador, por ejemplo "RVR superior a 1500 m", no se considerara en este contexto como
un valor notificado.

Para todas las demas circunstancias debera usarse el Cuadro 5.
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Cuadro 5: Conversion de visibilidad meteoroldgica notificada a RVR/CMV

Elementos de iluminacion en RVR/CMV = visibilidad
funcionamiento meteoroldgica notificada x
Dia Noche
[luminacion HI de aproximacion y pista 1,5 2,0
Cualquier otro tipo de iluminacidn distinto del 1,0 1,5
anterior
Sin iluminacién 1,0 no aplicable

GM6 NCO.OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

CATEGORIAS DE AERONAVES

(a) Las categorias de aeronaves deben basarse en la velocidad indicada en el umbral (Vat), que es
igual a la velocidad de entrada en pérdida (Vso) multiplicada por 1,3, o si la velocidad de entrada
en pérdida 1g estd publicada, la Vsig multiplicada por 1,23 en la configuracién de aterrizaje y
con la masa maxima de aterrizaje certificada. Si se conocen tanto la Vso como Vsig, se utilizara el
valor mas alto de Var resultante.

(b)  Se utilizaran las categorias de aeronave especificadas en el cuadro 6.

Cuadro 6: Categorias de aeronave correspondientes a los valores de VAT

Categoria de Var

aeronave

A Menos de 91 kt
B De 91 a 120 kt
C De 121 a 140 kt
D De 141 a 165 kt
E De 166 a 210 kt

GM7 NCO.0OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicépteros

APROXIMACION FINAL EN DESCENSO CONTINUO (CDFA) — AVIONES
(a) Introduccion

(1)  El vuelo controlado contra el terreno (CFIT) es un peligro importante en la aviacion. La
mayoria de los accidentes CFIT ocurren en el segmento de la aproximacion final de las
aproximaciones de no precision; el uso de criterios de aproximacion estabilizada en un
descenso continuo con una trayectoria vertical constante y predeterminada se ve como
una mejora importante de la seguridad operacional durante la realizacién de dichas
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(2)

(3)

(4)

CDFA

(1)

(2)

(3)

AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)
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aproximaciones. Las siguientes técnicas son adoptadas de la manera mas amplia posible

para todas las aproximaciones.

La eliminacién de los segmentos de vuelo nivelado en la MDA cerca del suelo durante las
aproximaciones, asi como evitar cambios importantes en la actitud de vuelo y de
potencia/empuje cerca de la pista que pudieran desestabilizar las aproximaciones, se ven
como formas de reducir notablemente los riesgos operacionales.

El término CDFA se ha seleccionado con objeto de que abarque una técnica de vuelo para
cualquier tipo de operacion NPA.

Las ventajas de CDFA son las siguientes:

(i) la técnica mejora las operaciones de aproximacidon seguras gracias a la utilizacién
de précticas operativas normalizadas;

(ii)  la técnica es similar a la utilizada cuando se vuela una aproximacion ILS, incluyendo
la ejecucion de la aproximacidon frustrada y la maniobra asociada del
procedimiento de aproximacioén frustrada;

(iii)  la actitud del avién puede permitir una mejor adquisicién de referencias externas;
(iv)  latécnica puede reducir la carga de trabajo del piloto;

(v) el perfil de la aproximacion reduce el consumo de combustible;

(vi) el perfil de aproximacién permite niveles de ruido menores; y

(vii) la técnica permite la integracion del procedimiento con las operaciones APV.

La técnica de descenso continuo para aproximacién final se define en el Anexo | del
Reglamento sobre Operaciones aéreas.

Solo se puede aplicar una técnica CDFA a una aproximacion cuando se lleva a cabo a lo
largo de un perfil vertical nominal; un perfil vertical nominal no forma parte del disefio
del procedimiento de aproximacidn, pero puede ser volado como un descenso continuo.
La informacién del perfil vertical nominal puede publicarse o visualizarse en la carta de
aproximacion para el piloto, mostrando la pendiente nominal o alcance/distancia frente a
la altura. Las aproximaciones con un perfil vertical nominal se considera que son:

(i) NDB, NDB/DME (radiofaro no direccional/equipo de medicion de distancia);
(ii)  VOR (radiofaro omnidireccional VHF), VOR/DME;

(iii)  LOC (localizador), LOC/DME;

(iv)  VDF (goniémetro VHF), SRA (aproximacidn radar de vigilancia); y

(v)  GNSS/LNAV (sistema global de navegacién por satélite/navegacion lateral).

La aproximacion estabilizada (SAp) se define en el Anexo | del Reglamento sobre
Operaciones aéreas.

(i) El control de la trayectoria de descenso no es la Unica consideracién a tener en
cuenta a la hora de usar la técnica CDFA. El control de la configuraciéon del avién y
su energia es también esencial para la realizacidon segura de una aproximacion.

(ii)  El control de la trayectoria de vuelo, descrita anteriormente como uno de los
requisitos para llevar a cabo un SAp, no debe confundirse con los requisitos de
trayectoria para usar la técnica CDFA.

(iii) Los requisitos de pendiente de aproximacién predeterminados para aplicar la
técnica CDFA se establecen mediante los siguientes elementos:

Pdaina 40



AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)

SUBPARTE B — PROCEDIMIENTOS
(A) la informacion de pendiente «nominal» publicada cuando la aproximacion
tiene un perfil vertical nominal; y

(B) el segmento de aproximacién final designado minimo de 3 NM y el
maximo, al usar técnicas de medicién de tiempo, de 8 NM.

(iv)  Un SAp jamas tendrd un segmento de vuelo nivelado en la DA/H o MDA/H, segun
corresponda. Esto mejora la seguridad operacional al obligar a una maniobra del
procedimiento de aproximacion frustrada inmediata a DA/H o MDA/H.

(v)  Una aproximacién que utilice la técnica CDFA siempre se volara como un SAp, ya
gue es un requisito para aplicar la técnica CDFA. Sin embargo, un SAp no tiene por
qué volarse con la técnica CDFA, por ejemplo una aproximacion visual.

GM8 NCO.0OP.110 Minimos de utilizacion de aerédromo — aviones y helicopteros

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA DE AERODROMO EN TIERRA — HELICOPTEROS

La base de nubes y la visibilidad deben ser tales que permitan al helicoptero permanecer fuera de
nubes en el punto de decisién para el despegue (TDP) y para el piloto a los mandos mantener la visién
de la superficie hasta que alcance la velocidad minima de vuelo en condiciones meteoroldgicas de
vuelo por instrumentos, segun lo indicado en el AFM.

AMC1 NCO.OP.111 Minimos de utilizacion de aerédromo — Operaciones NPA, APV y CAT |

NPA REALIZADAS CON LA TECNICA CDFA

Al realizar una operacién de aproximaciéon de no precision con la técnica CDFA, el piloto al mando
debe asegurarse de que, al ejecutar una aproximacion frustrada, el inicio del aterrizaje frustrado se
realice en, o por encima de la DA/H para evitar volar por debajo de la MDA/H.

GM1 NCO.0OP.112 Minimos de utilizacion de aerédromo — operaciones en circuito con aviones

INFORMACION SUPLEMENTARIA

(a)  El objetivo de este Material Guia es proporcionar a los pilotos informacién adicional respecto a
la aplicacidon de minimos de utilizacidn de aerédromo en relaciéon con aproximaciones en
circuito.

(b)  Realizacién del vuelo — general:
(1) la MDH vy la altura de franqueamiento de obstaculos (OCH) incluidas en el procedimiento
estan referidas a la elevacion del aerédromo;
(2)  la MDA esta referida al nivel medio del mar;
(3) para estos procedimientos, la visibilidad aplicable es la visibilidad meteoroldgica.

(c)  Aproximacién por instrumentos seguida por una maniobra visual (circuito) sin tramos
prescritos:

(1) Cuando el avidon se encuentra en la aproximacion por instrumentos inicial, antes de que
se establezca la referencia visual, pero no por debajo de la MDA/H, el avidn debe seguir
el procedimiento de aproximaciéon por instrumentos correspondiente hasta que se
alcance el MAPt por instrumentos apropiado.

(2) Al principio de la fase de vuelo nivelado, en o por encima de la MDA/H, el tramo de
aproximacion por instrumentos determinado por las radioayudas a la navegacién, RNAY,
RNP, ILS, sistema de aterrizaje por microondas (MLS) o sistema de aterrizaje GBAS (GLS)
debe mantenerse hasta que el piloto:

Pdaina 41



(d)

(3)

(4)

(5)

(6)

AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)
SUBPARTE B — PROCEDIMIENTOS
(i) estime que, con toda probabilidad, se mantendra el contacto visual con la pista de
aterrizaje prevista o con el entorno de la pista, durante todo el procedimiento de
circuito;

(i)  estime que el avion se encuentre dentro del drea de circuito antes de comenzar
dicho circuito; y

(iii)  pueda determinar la posicién del avidn en relacion con la pista de aterrizaje
prevista con la ayuda de las referencias externas apropiadas.

Cuando se alcance el MAPt por instrumentos publicado y sea imposible que el piloto
establezca las condiciones estipuladas en el punto (c)(2), deberd realizarse una
aproximacién frustrada de conformidad con dicho procedimiento de aproximacion por
instrumentos.

Después de que el avién haya abandonado el tramo de la aproximacion por instrumentos
inicial, la fase de vuelo de alejamiento de la pista debe limitarse a una distancia
apropiada, necesaria para alinear el avion respecto a la aproximacion final. Dichas
maniobras deben realizarse con objeto de permitir que el avion:

(i) lleve una trayectoria de descenso controlada y estable hacia la pista de aterrizaje
prevista; y

(i)  se mantenga dentro del drea de circuito y de tal forma que se mantenga en todo
momento el contacto visual con la pista de aterrizaje previsto o el entorno de la
pista.

Las maniobras de vuelo deben llevarse a cabo a una altitud/altura no inferior a la MDA/H
del circuito.

El descenso por debajo de la MDA/H no debe iniciarse hasta que se haya identificado
apropiadamente el umbral de la pista a usar. El avién debe estar en una posiciéon que le
permita continuar con un régimen de descenso normal y aterrizar dentro de la zona de
toma de contacto.

Aproximacién por instrumentos seguida por una maniobra visual (circuito) con tramo prescrito:

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

El avién debe permanecer en el procedimiento de aproximacion por instrumentos inicial
hasta que se alcance uno de los siguientes puntos:

(i) el punto de divergencia prescrito para comenzar el circuito en el tramo prescrito; o
(i) el MPAL.

El avién debe estar establecido en el tramo de aproximacidon por instrumentos
determinado por las radioayudas a la navegacidon, RNAV, RNP, o ILS, MLS o GLS en vuelo
nivelado, a o por encima de la MDA/H en el punto de divergencia de la maniobra de
circuito o cerca del mismo.

Si se alcanza el punto de divergencia antes de adquirirse la referencia visual requerida,
debe iniciarse una aproximacion frustrada no después del MAPt y completarse de
conformidad con el procedimiento de aproximacién por instrumentos inicial.

Al comenzar la maniobra de circuito prescrita en el punto de divergencia publicado, las
maniobras posteriores deben llevarse a cabo conforme a las rutas y alturas/altitudes
publicadas.

A menos que se especifique lo contrario, una vez que el avidn esté establecido en los
tramos prescritos, no es necesario mantener la referencia visual publicada, a menos que:

(i) lo requiera el Estado del aerédromo; o

(ii)  se alcance el MAPt de circuito (si estuviera publicado).
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Si la maniobra de circuito prescrita dispone de un MAPt publicado y no se ha obtenido la
referencia visual requerida al alcanzar dicho punto, debe ejecutarse una aproximacion
frustrada de conformidad con los puntos (e)(2) y (e)(3).

El descenso adicional posterior por debajo de la MDA/H solo debe comenzar cuando se
haya obtenido la referencia visual requerida.

A menos que se especifique lo contrario en el procedimiento, el descenso final no debe
comenzar desde la MDA/H hasta que se haya identificado el umbral de la pista de
aterrizaje prevista y el avidén se encuentre en una posicidon que le permita continuar con
un régimen de descenso normal y aterrizar dentro de la zona de toma de contacto.

Aproximacion frustrada:

(1)

(2)

(3)

(4)

Aproximacion frustrada durante el procedimiento por instrumentos antes del circuito:

(i) si fuera necesario ejecutar la aproximacidn frustrada cuando el avién se encuentre
posicionado en el tramo de aproximacidon por instrumentos definido por las
radioayudas a la navegacion, RNAV, RNP, o ILS, MLS o GLS, y antes de comenzar la
maniobra de circuito, debera seguirse la aproximacion frustrada publicada para la
aproximacién por instrumentos; o

(ii)  si el procedimiento de aproximacidn por instrumentos se lleva a cabo con la ayuda
de un ILS, MLS o una aproximacién estabilizada (SAp), deberd usarse el MAPt
asociado con un procedimiento ILS o MLS sin trayectoria de planeo (procedimiento
GP-out) o el SAp,

Si se publica una aproximacion frustrada prescrita para la maniobra de circuito, este
anula las maniobras prescritas a continuacion.

Si se pierde la referencia visual durante el circuito para aterrizar después de que el avién
haya dejado el tramo de aproximacidon por instrumentos inicial, debe seguirse la
aproximacion frustrada especificada para esa aproximacion por instrumentos concreta.
Se espera que el piloto realice un viraje ascendente inicial hacia la pista de aterrizaje
prevista hasta una posicion en la vertical del aerédromo en donde el piloto establecera el
avién en un ascenso en el segmento de aproximacién frustrada por instrumentos.

El avidon no debe abandonar el area de maniobra (circuito) visual, que estd protegida
contra obstdculos, a menos que:

(i) esté establecido en el procedimiento de aproximacién frustrada apropiado; o

(i) seencuentre a la altitud minima de sector (MSA).

Todos los virajes deben realizarse en la misma direccién y el avion debe permanecer
dentro del area protegida del circuito mientras asciende a alguno de los puntos de abajo:

(i) la altitud asignada a cualquier maniobra de aproximacion frustrada de circuito
publicada, si fuera aplicable;

(i) la altitud asignada a la aproximacién frustrada de la aproximaciéon por
instrumentos inicial;

(iii)  la MSA;

(iv) la altitud de espera minima (MHA) aplicable para la transicién a una posicidon o
punto de espera, o continuar el ascenso hasta una MSA; o

(v)  segun indicaciones del ATS.

Cuando el procedimiento de aproximacién frustrada comience en el tramo de viento en cola
de la maniobra de circuito, puede llevarse a cabo un viraje en «S» para alinear el avién con la
trayectoria de aproximacion frustrada de la aproximacion por instrumentos inicial, siempre
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gue el avién permanezca dentro del drea de circuito protegida.
El piloto al mando sera el responsable de asegurar el margen vertical sobre el terreno
adecuado durante las maniobras estipuladas anteriormente, en particular durante la
ejecucién de una aproximacion frustrada iniciada por el ATS.

Debido a que la maniobra de circuito puede realizarse en mds de una direccién, se requeriran
diferentes circuitos para establecer el avidn en la ruta de aproximacién frustrada prescrita, en
funcién de su posicidon en el momento de perder la referencia visual. En particular, todos los
virajes deben realizarse en la direccion prescrita, si estuviera restringida, por ejemplo al
oeste/este (izquierda o derecha) con objeto de permanecer dentro del drea de circuito
protegida.

Si estuviera publicado un procedimiento de aproximacion frustrada para una pista concreta
sobre la que el avién lleva a cabo una aproximacidn en circuito y el avién ha comenzado una
maniobra para alinearse con la pista, puede llevarse a cabo la aproximacion frustrada para
esta direccidn. Debe informarse a la unidad de ATS de la intencién de ejecutar el
procedimiento de aproximacién frustrada publicado para esa pista concreta.

El piloto al mando debe informar al ATS del momento de inicio del procedimiento de
aproximacion frustrada, la altura/altitud a la que asciende el avion y la posicidn hacia la que
procede y/o el rumbo en el que se establece el avidn.

C0O.0P.130 Instrucciones a los pasajeros

CONSIDERACIONES GENERALES

(a)  Excepto para los planeadores y globos, las instrucciones deben incluir las ubicaciones y uso de
los cinturones de seguridad v, si fuera aplicable:

(1
(2
(3

) las salidas de emergencia;
) las tarjetas de informacién de emergencia para pasajeros;

) los chalecos salvavidas;

(4) los equipos de dispensacién de oxigeno;

(5

) las balsas salvavidas; y

(6) otros equipos de emergencia proporcionados para el uso individual de los pasajeros.

(b)  El informe de seguridad debe incluir ademas la ubicacion y la forma general de uso de los
principales equipos de emergencia a bordo para uso colectivo.

PLANEADORES

(c)  Lasinstrucciones deben incluir las ubicaciones y uso de los cinturones de seguridad y, si fuera
aplicable:
(1) la apertura de emergencia de la cipula;

(2
(3
(4
(5

GLOBOS

) el uso del paracaidas;
) los equipos de dispensacién de oxigeno;
) las tarjetas de informacidn de emergencia para pasajeros; y

)  otros equipos de emergencia proporcionados para el uso individual de los pasajeros.

(d) Los pasajeros deben recibir informacidon verbal y una demostracion sobre cuestiones de
seguridad de forma que la informacién pueda ser retenida con facilidad y reproducirse durante

el

aterrizaje y en caso de una situacidon de emergencia.

(e) Lainformacién verbal/demostracion deberd incluir los siguientes elementos:
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(1) el uso de asideros de aterrizaje;
(2) el uso de los equipos de dispensacion de oxigeno;

(3) otros equipos de emergencia proporcionados para el uso individual de los pasajeros, si
fuera aplicable;

(4) eluso de ropa apropiada;
(5) las normativas sobre el consumo de tabaco y el uso de dispositivos electrdnicos portatiles;
(6) la estiba de equipaje;

(7) laimportancia de permanecer dentro de la cesta en todo momento, en particular tras el
aterrizaje;

(8) las posiciones de aterrizaje que deben asumirse para minimizar el efecto del impacto en
caso de aterrizaje de emergencia; y

(9) el transporte seguro del globo en tierra tras el aterrizaje.

(f) Parte o toda la informacién verbal puede ofrecerse adicionalmente en una tarjeta informativa
de seguridad, en la que una serie de pictogramas indican la posicion de aterrizaje correcta.

(g) Antes del despegue, deberad realizarse una demostracion de la posicidn de aterrizaje correcta.

(h)  Antes de iniciar la fase de aterrizaje, debe solicitarse a los pasajeros que practiquen la posicion
de aterrizaje correcta.

AMC1 NCO.OP.145 Reabastecimiento de combustible con personas embarcando, a bordo o
desembarcando
PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS

Si los pasajeros se encuentran a bordo cuando se realice el reabastecimiento con un combustible
diferente al combustible de aviacion (AVGAS), combustible de alta volatilidad o una mezcla de estos
tipos de combustible, deberan tomarse las siguientes precauciones:

(a) el piloto al mando durante las operaciones de abastecimiento de combustible con pasajeros a
bordo deberd permanecer en una posicion que le permita gestionar los procedimientos de
emergencia referentes a la proteccidon contraincendios y extincion de los mismos, ademas de
iniciar y dirigir una evacuacion;

(b)  debera avisarse al personal y los pasajeros de que va a tener lugar el reabastecimiento de
combustible;

(c) deberan darse instrucciones a los pasajeros para que se desabrochen los cinturones de
seguridad y se abstengan de fumar; y

(d) si se detecta la presencia en la aeronave de vapores de combustible o si surge algin otro
peligro durante el abastecimiento, la carga de combustible deberd interrumpirse
inmediatamente.

AMC1 NCO.OP.150 Transporte de pasajeros
TRANSPORTE DE NINOS Y PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA — GLOBOS

El piloto al mando puede excluir del transporte en un globo a los nifios y/o personas con movilidad
reducida (PRM), si:

(a)  su presencia pudiera obstaculizar:
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(1) alatripulaciéon desempefiar sus funciones;

(2) el acceso alos equipos de emergencia, o

(3) laevacuacion del globo en caso de emergencia; y/o
(b)  dichas personas son:

(1) incapaces de adoptar la posicion de abrazo apropiada; o

(2) sonde menor estatura que la altura interior de la pared de la cesta.

AMC1 NCO.OP.160 Condiciones meteoroldgicas

APLICACION DE LOS PRONOSTICOS DEL AERODROMO (TAF Y TREND) — AVIONES Y HELICOPTEROS

Si se emplean como prondstico una prevision de area de terminal (TAF) o un informe meteorolégico
aerondautico o de aerédromo (METAR) con prondstico de aterrizaje (TREND), deben usarse los
siguientes criterios:

(a) Desde el inicio de un periodo de validez TAF hasta el momento de aplicabilidad del primer
«FM...» o «BECMG» posterior 0, si ho se proporcionan ningin «FM» o «BECMG», hasta el final
del periodo de validez del TAF, se aplicardn las condiciones meteorolégicas imperantes
pronosticadas en la parte inicial del TAF.

(b) Desde el momento de observacion de un METAR hasta el momento de aplicabilidad del primer
«FM...» o «BECMG» posterior o, si no se proporcionan ningin «FM» o «BECMG», hasta el final
del periodo de validez del TREND, se aplicaran las condiciones meteoroldgicas imperantes
pronosticadas en el METAR.

(c) Después de FM (solo) o BECMG AT, cualquier cambio especificado debe aplicarse desde el
momento del cambio.

(d) Después de BECMG (solo), BECMG FM, BECMG TL, BECMG FM TL:
(1) encaso de deterioro, cualquier cambio especificado debe aplicarse desde el inicio del
cambio, y
(2)  en caso de mejora, cualquier cambio especificado debe aplicarse desde el final del

cambio.

(e) En un periodo indicado por TEMPO (solo), TEMPO FM, TEMPO TL, TEMPO FM TL, PROB30/40
(solo):

(1) los deterioros asociados con condiciones persistentes vinculadas por ejemplo con
brumas, neblina, niebla, tormentas de polvo o arena, debe aplicarse la precipitacion
continua,

(2) los deterioros asociados con condiciones pasajeras/o de chubascos vinculadas con
fendmenos meteoroldgicos de corta duracién, por ejemplo tormentas eléctricas,
chubascos, pueden ignorarse, y

(3) las mejoras deben ignorarse en todos los casos.
(f) En un periodo indicado por PROB30/40 TEMPO:

(1) los deterioros pueden ignorarse, y

(2) las mejoras deben ignorarse.
Nota: Las abreviaturas utilizadas en el contexto de este AMC son las siguientes:
FM desde

BECMG: se convierte
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AT: en

TL: hasta
TEMPO: temporalmente
PROB: probabilidad

GM1 NCO.OP.160 Condiciones meteoroldgicas

CONTINUACION DE UN VUELO — AVIONES Y HELICOPTEROS

En caso de replanificacidn en vuelo, la continuacidn de un vuelo hace referencia al punto desde el cual
se aplica un plan de vuelo revisado.

GM2 NCO.0OP.160 Condiciones meteoroldgicas

EVALUACION DE LAS CONDICIONES METEROLOGICAS — AVIONES Y HELICOPTEROS

Se recomienda que el piloto al mando evalte detenidamente la informacién meteorolégica disponible
y relevante para el vuelo propuesto, como por ejemplo las observaciones de superficie aplicables, los
vientos y temperaturas en altura, los prondsticos de terminal y area , los informes de informacion
meteorolodgica aérea (AIRMET), la informacion meteoroldgica significativa (SIGMET) y los informes de
pilotos. La decisidn final sobre la realizacién o no, el momento y el lugar de realizar el vuelo recae
sobre el piloto al mando. El piloto al mando debe continuar reevaluando las condiciones
meteoroldgicas cambiantes.

GM1 NCO.OP.170(b) Hielo y otros contaminantes — Procedimientos de vuelo

CONDICIONES CONOCIDAS DE HIELO

Las condiciones conocidas de hielo son condiciones en las que el piloto observa visualmente el propio
hielo en la aeronave o queda detectado por los sensores de abordo.

AMC1 NCO.OP.176 Condiciones de despegue — globos
INSTALACIONES EN EL LUGAR DE DESPEGUE

En el lugar de despegue del globo debera estar a disposicion del piloto al mando un medio de evaluar
la direccidn y velocidad del viento.

AMC1 NCO.OP.205 Condiciones de aproximacion y aterrizaje — aviones y helicépteros

DISTANCIA DE ATERRIZAJE/IDONEIDAD FATO

La determinacidn en vuelo de la distancia de aterrizaje/idoneidad FATO debe basarse en el tltimo
informe meteoroldgico disponible.

AMC1 NCO.OP.210 Inicio y continuacidn de la aproximacion — aviones y helicopteros

REFERENCIAS VISUALES PARA OPERACIONES NPA, APVY CAT |

(a) Enla DH o MDH, al menos una de las referencias visuales especificadas a continuacion debe ser
claramente visible e identificable por el piloto:

(1) elementos del sistema de luces de aproximacion,

(2) elumbral,
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(3) las marcas del umbral,

(4) lasluces del umbral,

(5) las luces de identificacion del umbral,

(6) elindicador visual de senda de planeo,

(7) lazona de toma de contacto o las marcas de la zona de toma de contacto,
(8) lasluces de la zona de toma de contacto,

(9) lasluces de borde de FATO/pista, u

(10) otras referencias visuales especificadas en el manual de operaciones.

GM1 NCO.OP.215 Limitaciones operacionales — globos de aire caliente

EVITACION DEL ATERRIZAJE NOCTURNO

El objetivo de la regla es asegurarse de que cuando el globo despegue durante la noche, disponga de
suficiente combustible a bordo para realizar un aterrizaje VFR diurno.

El riesgo de colisién con tendidos eléctricos aéreos es considerable y no puede subestimarse. El riesgo
aumenta considerablemente durante los vuelos nocturnos en condiciones de disminucion de la luz y
la visibilidad, cuando existe una mayor presion para aterrizar. Se han producido una serie de
incidentes a finales de la tarde en esas condiciones, pudiendo haber sido evitadas en caso de haberse
planificado un aterrizaje mas temprano. Por ello, deben evitarse los aterrizajes nocturnos tomando las
medidas apropiadas, incluida una mayor cantidad de combustible o los equipos de seguridad
operacional adicionales.
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Subparte C — Performance de la aeronave y limitaciones operativas

GM1 NCO.POL.105 Pesado

CONSIDERACIONES GENERALES

(a)

(b)

(c)

Las nuevas aeronaves que se han pesado en la fabrica pueden ponerse en operacidén sin
volverlos a pesar si se han corregido los registros de masa y, excepto para los globos, si se han
ajustado los registros de centrado para reflejar alteraciones o modificaciones de la aeronave.
Las aeronaves transferidas entre operadores de la UE no tienen que pesarse antes de que el
operador receptor las use, a menos que la masa y el centrado no puedan calcularse con
precision mediante calculos.

Para aeronaves diferentes a los globos, la masa y la posicién del centro de gravedad (CG) debe
revisarse siempre que los cambios acumulados de la masa operativa en vacio excedan del £0,5 %
de la masa maxima de aterrizaje, o para aviones, el cambio acumulado de la posicion del CG
exceda el 0,5% de la cuerda media aerodindmica. Estos valores pueden obtenerse mediante
pesaje de la aeronave o mediante calculos. Si el AFM obliga a registrar los cambios en la masa y
la posicion del CG por debajo de estos umbrales, o a registrar los cambios en todos los casos y
comunicarselos al piloto al mando, serda necesario revisar la masa y la posicién del CG
consecuentemente e informar de ello al piloto al mando.

La masa inicial en vacio para un globo es la masa en vacio del globo determinada mediante
pesaje llevada a cabo por el fabricante del globo entes de la entrada inicial en servicio.

La masa de un globo debe revisarse siempre que los cambios acumulados en la masa en vacio
del globo, debido a modificaciones o reparaciones, exceda del + 10 % de la masa inicial en
vacio. Estos valores pueden obtenerse mediante pesaje del globo o mediante cdlculos.
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Subparte D — Instrumentos, datos y equipos

Seccion 1 — Aviones

GM1 NCO.IDE.A.100(a) Instrumentos y equipo — general

REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables para la aprobacién de los instrumentos y equipos
requeridos por esta Parte son los siguientes:

(a)  Reglamento (UE) n® 748/20124 para aviones registrados en la UE, y

(b)  Requisitos de aeronavegabilidad del Estado de matricula para aviones registrados fuera de la UE.

GM1 NCO.IDE.A.100(b) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON LOS
REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

La funcionalidad de los instrumentos y equipos no instalados requeridos por esta Subparte y que no
necesitan una aprobacion de equipo, segin la lista incluida en NCO.IDE.A.100(b), deben estar
verificados con respecto a normas industriales reconocidas y apropiadas al uso previsto de los
mismos. El operador es responsable de asegurar el mantenimiento de estos instrumentos y equipos.

GM1 NCO.IDE.A.100(c) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO NO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON
LOS REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES, PERO LLEVADOS EN UN VUELO

(a) La disposicién de este parrafo no exime a ninguno de los instrumentos o elementos del equipo
instalado de cumplir con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables. En este caso, la
instalacion debe estar aprobada segun lo requerido en los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables y debe cumplir con las Especificaciones de Certificacidn aplicables.

(b)  Elfallo de instrumentos adicionales no instalados o equipos no requeridos por esta Parte o por
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables, o cualquier otro requisito de espacio aéreo
aplicable no deben afectar negativamente a la aeronavegabilidad y/o a la operacién segura del
avion. Entre los ejemplos pueden sefialarse:

(1) la cartera electrénica de vuelo portatil (EFB),
(2) los dispositivos electrdnicos portatiles llevados por los miembros de la tripulacion, y

(3) equipos de ocio no instalados de los pasajeros.

4 Reglamento (UE) n2 748/2012 de la Comision de 3 de agosto de 2012 por el que se establecen las disposiciones de
aplicacidn para la certificacion de aeronavegabilidad y medioambiental de las aeronaves y los productos, componentes y
equipos relacionados con ellas, asi como para la certificacidon de las organizaciones de disefio y de produccién (DO L 224,
21/8/2012, p. 1).
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GM1 NCO.IDE.A.110 Fusibles eléctricos de repuesto

FUSIBLES

Un fusible eléctrico de repuesto es un fusible reemplazable en el compartimiento de la tripulacién de
vuelo, no un disyuntor o disyuntores automaticos en los compartimentos eléctricos.

AMC1 NCO.IDE.A.120 y NCO.IDE.A.125 Operaciones VFR y operaciones IFR — instrumentos de vuelo
y de navegacidn y equipos asociados
INSTRUMENTOS INTEGRADOS

(a) Los requisitos de equipos individuales pueden cumplirse mediante combinaciones de
instrumentos, mediante sistemas de vuelo integrados o mediante una combinacion de
parametros en las presentaciones electrdnicas. La informacién disponible asi para cada piloto
que lo necesite no debe ser menor de lo requerido en los requisitos operativos aplicables, y la
seguridad operacional equivalente de la instalacién debe ser aprobada durante la certificacion
de tipo del avidn para el tipo de operacion previsto.

(b)  Los medios de medicién e indicacion de viraje y resbale, actitud del avidn y rumbo estabilizado
del avién pueden cumplirse mediante combinaciones de instrumentos, o mediante sistemas de
director de vuelo integrados, siempre que se conserven las medidas de seguridad contra fallo
total, inherentes en los tres instrumentos por separado.

AMC2 NCO.IDE.A.120 Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados

VUELOS LOCALES

Para vuelos que no superen los 60 minutos de duracion, que despeguen y aterricen en el mismo
aerédromo y que permanezcan a menos de 50 NM de dicho aerédromo, un medio equivalente de
cumplir con NCO.IDE.A.120 (b)(1)(i), (b)(1)(ii) puede ser:

(a)  unindicador de viraje y resbale,
(b)  un coordinador de viraje, o

(c)  unindicador de actitud y un indicador de resbale.

GM1 NCO.IDE.A.120 Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados

INDICACION DE RESBALE

Los aviones deben estar equipados con un medio para medir y mostrar el
resbale.

GM1 NCO.IDE.A.125 Operaciones IFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

FUENTE ALTERNATIVA DE PRESION ESTATICA

Los aviones deben estar equipados con una fuente alternativa de presion estatica.
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AMC1 NCO.IDE.A.120(a)(1) y NCO.IDE.A.125(a)(1) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados
MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL RUMBO MAGNETICO

Los medios para medir y mostrar la direccion magnética deben ser una brujula magnética o
equivalente.

AMC1 NCO.IDE.A.120(a)(2) y NCO.IDE.A.125(a)(2) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados
MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL TIEMPO

Un medio para medir y mostrar el tiempo en horas, minutos y segundos puede ser un reloj de pulsera
capaz de las mismas funciones.

AMC1 NCO.IDE.A.120(a)(3) y NCO.IDE.A.125(a)(3) Operaciones VFR y operaciones IFR —
Instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados
CALIBRACION DE LOS MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR LA ALTITUD DE PRESION

El instrumento que mide y muestra la altitud de presién debe ser de un tipo sensible calibrado en pies
(ft), con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/milibares, ajustable durante el vuelo a
cualquier presién barométrica probable.

GM1 NCO.IDE.A.125(a)(3) Operaciones IFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados
ALTIMETROS

Los altimetros con indicador de tambor de recuento o presentacidn equivalente, se consideran menos
susceptibles a una interpretacién errénea para aviones que operan a mas de 10.000 pies.

AMC1 NCO.IDE.A.120(a)(4) y NCO.IDE.A.125(a)(4) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

CALIBRACION DEL ANEMOMETRO

(a)  Elinstrumento que indica la velocidad en el aire debe estar calibrado en nudos (kt).

(b)  En el caso de aviones con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) inferior a 2.000
kg, la calibracién en kildmetros por hora (kph) o en millas por hora (mph) es aceptable cuando
dichas unidades se utilicen en el AFM.

AMC1 NCO.IDE.A.120(c) y NCO.IDE.A.125(c) Operaciones IFR — instrumentos de vuelo y de
navegacion y equipos asociados

MEDIOS DE PREVENIR EL MAL FUNCIONAMIENTO DEBIDO A CONDENSACION O FORMACION DE HIELO

Los medios de evitar un mal funcionamiento debido a la condensacién o a la formacion de hielo en
cada sistema indicador de velocidad debe ser un tubo de Pitot calentado, o dispositivo equivalente.
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AMC1 NCO.IDE.A.125(a)(9) Operaciones IFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados
MEDIOS DE MOSTRAR LA TEMPERATURA DEL AIRE EXTERIOR

(a) Los medios de mostrar la temperatura del aire exterior deben estar calibrados en grados
Celsius.

(b)  En el caso de aviones con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) inferior a 2.000
kg, la calibracion en grados Fahrenheit es aceptable cuando dicha unidad se utilice en el AFM.

(c) Los medios de mostrar la temperatura del aire exterior pueden ser un indicador de temperatura
del aire que proporcione indicaciones convertibles en temperatura del aire exterior.

AMC1 NCO.IDE.A.130 Sistema de aviso de proximidad al suelo (TAWS)
AVISO DE DESVIACION EXCESIVA DESCENDENTE DE SENDA DE PLANEO PARA
TAWS CLASE A

Los requisitos para que un TAWS Clase A proporcione una alarma a la tripulacion de vuelo debido a
una desviacion excesiva descendente de la senda de planeo debe aplicarse a todas las sendas de
planeo de aproximacion final con guia por navegacion vertical angular (VNAV), ya esté facilitada por el
sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), el sistema de aterrizaje por microondas (MLS), el
procedimiento de aproximacién del sistema de aumentacion basado en satélites con guia vertical
(SBAS APV (performance del localizador con aproximacidon con guia vertical LPV)), sistema de
aumentacion basado en tierra (GBAS (sistema de aterrizaje GPS, GLS)) o cualquier otro sistema que
facilite una guia similar. Los mismos requisitos no deben aplicarse a los sistemas que ofrezcan guia
vertical basada en VNAV barométrica.

GM1 NCO.IDE.A.130 Sistema de aviso de proximidad al suelo (TAWS)
ESTANDAR ACEPTABLE PARA TAWS

Un estandar aceptable para TAWS de Clase Ay B puede ser los Estandares Técnicos Europeos (ETSO)
editados por la Agencia o equivalente.

AMC1 NCO.IDE.A.135 Sistema de interfono para la tripulacion de vuelo

CONSIDERACIONES GENERALES
(a)  Elsistema de interfono para la tripulacion de vuelo no debe ser de tipo portatil.

(b)  Unos auriculares constan de un dispositivo de comunicacién que incluye dos audifonos para
recibir y un micréfono para transmitir sefiales de audio al sistema de comunicacién de un avién.
Con objeto de cumplir con los requisitos minimos de performance, los audifonos y el micréfono
deben adaptarse a las caracteristicas del sistema de comunicacion y al entorno del
compartimiento de la tripulacién de vuelo. Los auriculares deben ser ajustables para adaptarse
a la cabeza del piloto. Los micréofonos de brazo de los auriculares debe ser del tipo de
cancelacion de ruido.

(c) Si la intencion es utilizar audifonos de cancelacion de ruidos, el piloto al mando debe
asegurarse de que los auriculares no atendan ningun aviso sonoro ni los sonidos necesarios
para alertar a la tripulacién de vuelo en asuntos relacionados con la operacién segura del avion.
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GM1 NCO.IDE.A.135 Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

AURICULARES

El término «auriculares» incluye cualquier auricular y micréfono incorporado en un casco de aviacion
utilizado por un miembro de la tripulacion de vuelo.

AMC1 NCO.IDE.A.140 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecién y dispositivos de
sujecion de nifios

DISPOSITIVOS DE SUJECION DE NINOS (CRDS)

(a)  Un CRD se considera aceptable si:

(1) es un cinturén suplementario fabricado con las mismas técnicas y los mismos
materiales que los cinturones de seguridad aprobados; o

(2) cumple con (b).

(b)  Siempre que el CRD pueda instalarse apropiadamente en el respectivo asiento de la aeronave,
los siguientes CRDs se consideran aceptables:

(1) CRDs aprobados para su uso en aeronave por una autoridad competente en base a
normas técnicas y que esté marcado consiguientemente.

(2) CRDs aprobados para su uso en vehiculos de motor de acuerdo con la norma de la ONU
ECE R 44, -03 o series posteriores de enmiendas a la misma.

(3) CRDs aprobados para su uso en vehiculos de motor y aeronaves de acuerdo con la
norma canadiense CMVSS 213/213.1.

(4) CRDs aprobados para su uso en vehiculos de motor y aeronaves de acuerdo con la
norma US FMVSS n? 213 y fabricados segln estos estandares el 26 de febrero de 1985
o con posterioridad. Los CRDs aprobados en los EE.UU. y fabricados después de esta
fecha deberan incorporar las siguientes etiquetas con letras rojas:

(i) ‘THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE FEDERAL
MOTOR VEHICLE SAFETY STANDARDS' («Este sistema de sujecion de nifios
cumple con todas las normativas federales aplicables sobre seguridad en
vehiculos de motor»); y

(ii) ‘THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND AIRCRAFT’
(«Este sistema de sujecidn esta certificado para su uso en vehiculos de motory
aeronaves»);

(5) CRD homologados para su uso en aeronaves de acuerdo con la norma alemana
‘Qualification Procedure for Child Restraint Systems for Use in Aircraft’ (TUV Doc.:
TUV/958-01/2001); y

(6) Dispositivos aprobados para su uso en coches, fabricados y probados segin normas
equivalentes a las mencionadas con anterioridad. El dispositivo deberd estar marcado
con un signo de homologacidn asociado, el cual muestre el nombre de la organizacién
homologadora y un nimero de identificacidon especifico relacionado con el proyecto de
homologacidn asociado. La organizacion homologadora deberd ser una organizacién
competente e independiente aceptable para la autoridad competente.

(c)  Ubicacidn

(1) Los CRD de instalacién en sentido de la marcha pueden colocarse en los asientos de
pasajeros orientados tanto al frente como hacia atras, pero solo cuando se coloquen en
la misma direccion en la que esté orientado el asiento del pasajero en el que se
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instalen. Los CRD de instalacidn en sentido contrario a la marcha solo deben instalarse
en asientos de pasajeros orientados en el sentido de la marcha. Un CRD no puede
instalarse dentro del radio de accidn de un airbag, a menos que resulte obvio que dicho
airbag se encuentra desactivado, o que pueda demostrarse que el airbag no supone un
problema.

Un nifio en un CRD debe ubicarse lo mas cerca posible de una salida a nivel del suelo.

Un nifio en un CRD no debe obstaculizar la evacuacion de ningln pasajero.

(d) Instalacién

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

Los CRDs solo deben instalarse en un asiento adecuado de la aeronave con el tipo de
dispositivo de conexidn para el que estén aprobados u homologados. P. e]. los CRDs que
deben conectarse mediante un arnés de tres puntos de enganche (la mayoria de los
CRDs para nifios de instalacién en sentido contrario a la marcha actualmente
disponibles) no deben colocarse en un asiento de aviéon con solo un cinturdn
subabdominal; un CRD disefiado para acoplarse a un asiento de vehiculo por medio de
anclajes inferiores de barra rigida (ISO-FIX o el equivalente en los EE.UU.) solamente,
debera utilizarse soélo en asientos de aviones que estén equipados con dichos
dispositivos de conexién y no deben quedan ajustados mediante el cinturén
subabdominal del asiento del avidn. El método de conexion deberia ser el mostrado en
las instrucciones del fabricante proporcionadas con cada CRD.

El adulto responsable que acompafia al niflo deberd respetar todas las instrucciones de
seguridad e instalacion.

Si se va a abrochar un CRD de instalacién en sentido de la marcha con respaldo rigido
mediante un cinturdn subabdominal, el dispositivo de sujecion debera abrocharse
cuando el respaldo del asiento del pasajero en el que se coloque se encuentre en
posicion reclinada. A partir de ahi, el respaldo debe colocarse en posicién vertical. Este
procedimiento garantiza una mejor sujecidon del CRD en el asiento de la aeronave, si
éste es reclinable.

La hebilla del cinturén de seguridad para adultos debera estar facilmente accesible
tanto para abrirlo como para cerrarlo, y deberd quedar en linea con las mitades del
propio cinturdn de seguridad (no hacia uno de los lados) una vez que se apriete.

Los dispositivos de sujecidn instalados en sentido de la marcha con un arnés integral no
deben instalarse de forma que el cinturdn de seguridad del adulto quede asegurado
encima del nifio.

(e)  Funcionamiento

(1)

(2)

Todos los CRDs deben quedar asegurados a un asiento de pasajeros durante todas las
fases del vuelo, a menos que quede almacenado apropiadamente cuando no se utilice.

Si un CRD se ajusta reclinado, debera estar en posicidn vertical siempre que se requiera el
uso de los dispositivos de sujecion de pasajeros.

AMC2 NCO.IDE.A.140 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecidn y dispositivos de
sujecion de nifos

SISTEMA DE SUJECION DE TORSO SUPERIOR

Los siguientes sistemas se consideran conformes con el requisito de un sistema de sujecién de torso

superior:

(a)  Uncinturdén de seguridad con una cinta diagonal para el hombro;

(b)  Unsistema de sujecién que tenga un cinturdn de seguridad y dos cintas para los hombros que
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pueda usarse independientemente;

(c)  Un sistema de sujecidon que tenga un cinturén de seguridad, dos cintas para los hombros y
cintas adicionales que puedan usarse independientemente.
CINTURON DE SEGURIDAD

Se considera conforme con los requisitos de un cinturén de seguridad (dos puntos de anclaje) un
cinturdn de seguridad con una cinta diagonal para los hombros (tres puntos de anclaje).

AMC1 NCO.IDE.A.145 Botiquin de primeros auxilios

CONTENIDO DE LOS BOTIQUINES DE PRIMEROS AUXILIOS

(a) Los botiquines de primeros auxilios deben estar equipados con los medicamentos e
instrumental apropiado y suficiente. Sin embargo, el operador debe modificar estos botiquines
en funcién de las caracteristicas de la operacion (dmbito de operacién, duracién del vuelo,
numero y caracteristicas demograficas de los pasajeros, etc.).

(b)  Enlos FAK debe incluirse lo siguiente:

(1) vendajes (tamafios variados),

(2) apdsitos para quemaduras (grandes y pequefios),
(3) apdsitos para heridas (grandes y pequefios),

(4) apdsitos adhesivos (tamafios variados),

(5) limpiador de heridas antiséptico,

(6) tijeras de seguridad,

(7)  guantes desechables.

AMC2 NCO.IDE.A.145 Botiquin de primeros auxilios

MANTENIMIENTO DEL BOTIQUIN DE PRIMEROS AUXILIOS
Para mantenerlo actualizado, el botiquin de primeros auxilios deberia:

(a) inspeccionarse peridédicamente para asegurarse, en la medida de lo posible, de que su
contenido se mantiene en las condiciones necesarias para el uso previsto,

(b)  reaprovisionarse periédicamente, de acuerdo con las instrucciones de las etiquetas, o segun lo
justifiquen las circunstancias, y

(c)  reaprovisionarse tras su uso en vuelo en la primera ocasidn en la que estén disponibles los
elementos de sustitucion.

AMC1 NCO.IDE.A.150 Oxigeno suplementario — Aviones presurizados

DETERMINACION DEL OXiIGENO

(a) Enla determinacién de la cantidad de oxigeno para las rutas voladas, se asume que la aeronave
descendera de acuerdo con los procedimientos de emergencia especificados en el AFM, sin
superar sus limitaciones operativas, hasta una altitud de vuelo que permitird completar con
seguridad el vuelo (p.e. altitudes de vuelo que garanticen un margen sobre el terreno
adecuado, precision de navegacion, evitacion de condiciones meteoroldgicas peligrosas, etc.).

(b)  La cantidad de oxigeno debe determinarse en funcion de la altitud de presién de la cabina, la
duracién del vuelo y el supuesto de que se producira un fallo en la presurizacién de la cabina a
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la altitud de presién o punto del vuelo mas critico desde el punto de vista de la necesidad de
oxigeno.

Tras un fallo de presurizacion de la cabina, la altitud de presién de la misma debe considerarse
la misma que la altitud del avidn, a menos que pueda demostrarse a la autoridad competente
gue ningun fallo probable de la cabina o del sistema de presurizaciéon dara como resultado una
altitud de presidn de la cabina igual a la altitud de presion del avion. En estas circunstancias, la
altitud de presion maxima demostrada de la cabina se podra utilizar como base para
determinar el suministro de oxigeno.

AMC1 NCO.IDE.A.155 Oxigeno suplementario — Aviones no presurizados

DETERMINACION DEL OXiGENO

(a)

(b)

En la determinacion de la cantidad de oxigeno para las rutas voladas, se asume que la aeronave
operard a una altitud de vuelo que permitira completar con seguridad el vuelo (p.e. altitudes de
vuelo que garanticen un margen sobre el terreno adecuado, precisién de navegacion, evitacion
de condiciones meteoroldgicas peligrosas, etc.).

La cantidad de oxigeno debe determinarse sobre la base de la altitud de presion de la cabina y
la duracién del vuelo.

AMC1 NCO.IDE.A.165 Marcas de puntos de rotura

MARCAS - COLOR Y ESQUINAS

(a)

(b)

Las marcas deberdn ser de color rojo o amarillo vy, si fuera necesario, ir perfiladas en blanco
para que contrasten con el fondo.

Si las marcas de esquina distan mas de 2 m entre si, se deberan insertar lineas intermedias de 9
cm x 3 cm de forma que no haya mas de 2 m entre marcas adyacentes.

AMC1 NCO.IDE.A.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

BATERIAS

(a)

Todas las baterias utilizadas en los ELT o PLB debe ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es
recargable) cuando el equipo haya acumulado mds de 1 hora de uso, o en los siguientes casos:

(1) Las baterias especificamente disefiadas para usarse en ELT y que dispongan de un
certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o equivalente) deben
ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es recargable) antes del final de su vida util de
conformidad con las instrucciones de mantenimiento aplicables al ELT.

(2) Las baterias estandar fabricadas de conformidad con una norma industrial y que no
dispongan de un certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o
equivalente), cuando se utilizan en los ETL deben ser sustituidas (o recargadas, si la
bateria es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las
recargables, el 50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la
bateria.

(3) Todas las baterias utilizadas en los PLB deben ser sustituidas (o recargadas, si la bateria
es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las recargables, el
50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la bateria.

(4) El criterio de vida util de la bateria (o vida util de carga) mencionado en (1), (2) y (3) no
se aplica a baterias (como las baterias activadas por agua) que quedan esencialmente
intactas durante el intervalo de almacenaje probable.
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La nueva fecha de caducidad de una bateria sustituida (o recargada) debera quedar claramente
indicada en el exterior del equipo.

AMC2 NCO.IDE.A.170 Transmisor de localizaciéon de emergencia (ELT)

TIPOS DE ELT Y ESPECIFICACIONES TECNICAS GENERALES

(a)

(c)

El ELT requerido por esta provision debe ser uno de los siguientes:

(1) Fijado automdtico (ELT(AF)). Un ELT automaticamente activado que se acopla
permanentemente a una aeronave y que esta disefiado para ayudar a los equipos de
busqueda y salvamento (SAR) a localizar el lugar de un accidente.

(2)  Portdtil automatico (ELT(AP)). Un ELT automdticamente activado que se acopla
rigidamente a una aeronave antes de un accidente, pero que se retira facilmente de la
aeronave después de un accidente. Funciona como un ELT durante la secuencia del
accidente. Si el ELT no emplea una antena integral, la antena instalada en la aeronave
puede desconectarse y acoplarse al ELT una antena auxiliar (almacenada en la funda del
ELT). El ELT puede vincularse a un superviviente o a una balsa salvavidas. Este tipo de ELT
tiene como objetivo ayudar a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente o los
supervivientes.

(3) Desplegable automatico (ELT(AD)). Un ELT que se acopla rigidamente a la aeronave antes
del accidente y que se expulsa, despliega y activa automaticamente debido a un impacto,
y en algunos casos, también a través de los sensores hidrostaticos. También es posible el
despliegue manual. Este tipo de ELT debe flotar en el agua y tiene como objetivo ayudar
a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente.

(4) ELT de supervivencia (ELT(S)). Un ELT que es desmontable de una aeronave y
almacenable de tal forma que facilite su uso inmediato en caso de emergencia y activado
manualmente por un superviviente. Un ELT(S) puede activarse manual o
automaticamente (p. ej. activacién mediante agua). Debe estar disefiado para vincularse
a un superviviente o a una balsa salvavidas.

Para reducir la posibilidad de dafios en el caso de un accidente, el ELT automatico debe fijarse
rigidamente a la estructura de la aeronave, lo mas hacia atras que resulte posible, con la antena
y conexiones dispuestas de tal forma que la probabilidad de que se transmita la sefal tras un
accidente sea maxima.

Cualquier ELT transportado debe funcionar de conformidad con las disposiciones aplicables del
Anexo 10 de la OACI, Volumen Il y debe estar registrado en la agencia nacional responsable del
inicio de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.

AMC3 NCO.IDE.A.170 Transmisor de localizaciéon de emergencia (ELT)

ESPECIFICACIONES TECNICAS DEL PLB

(a)

Una baliza de localizacién personal (PLB) debe disponer de un receptor GNSS integrado con un
numero de aprobacién de tipo COSPAS- SARSAT (cosmicheskaya sistyema poiska avariynich
sudov) — seguimiento de busqueda y salvamento ayudado por satélite. Sin embargo, los
dispositivos con un COSPAS-SARSAT con un numero perteneciente a la serie 700 estdn
excluidos, ya que esa serie de numeros identifica las balizas de uso especial que no cumplen
todos los requisitos técnicos y todas las pruebas especificadas por COSPAS-SARSAT.

Cualquier PLB transportado debe estar registrado en la agencia nacional responsable del inicio
de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.
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AMC4 NCO.IDE.A.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

INFORME SOBRE EL USO DEL PLB

Cuando un PLB lo porta un pasajero, el piloto al mando antes del vuelo debera informarle de sus
caracteristicas y uso.

GM1 NCO.IDE.A.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
TERMINOLOGIA

(@) Un ELT es un término genérico que describe equipos que emiten sefales distintivas en
frecuencias designadas y, en funcién de la aplicacién, pueden ser activados por un impacto, o
manualmente.

(b)  Un PLB es una baliza de emergencia diferente a un ELT que emite sefiales distintivas en
frecuencias designadas, es independiente, portatil y es activado manualmente por los
supervivientes.

AMC1 NCO.IDE.A.175 Vuelo sobre el agua

ACCESIBILIDAD DE LOS CHALECOS SALVAVIDAS

El chaleco salvavidas, si no esta usado, debe estar accesible desde el asiento o puesto de la persona
que lo haya de utilizar, con un cinturén de seguridad o un sistema de sujecién abrochado.

MEDIOS DE ILUMINACION PARA CHALECOS SALVAVIDAS

El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente debe estar dotado de un medio
de iluminacién eléctrico con objeto de facilitar la localizacién de las personas.

EVALUACION DE RIESGO

(a)  Alllevar a cabo la evaluacién de riesgos, el piloto al mando debe basar su decisién, siempre que
sea viable, en las Reglas de Aplicacién y AMCs aplicables a la operaciéon del avién.

(b)  El piloto al mando, para determinar el riesgo, debe tener en cuenta el siguiente entorno y
condiciones operativas:

(1) estado del mar,
(2) temperaturas del mary del aire,
(3) ladistancia desde tierra adecuada para realizar un aterrizaje forzoso, y

(4) ladisponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento.

GM1 NCO.IDE.A.175 Vuelo sobre el agua

COJINES DEL ASIENTO

Los cojines del asiento no se consideran dispositivos de flotacion.
AMC1 NCO.IDE.A.180 Equipo de supervivencia

CONSIDERACIONES GENERALES

(a) Los aviones que operen en areas terrestres en las que las labores de busqueda y rescate serian
especialmente dificiles deben estar equipados con lo siguiente:
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equipos de sefializacidn para producir seiiales de socorro,

al menos un ELT(S) o un PLB, transportado por el piloto al mando o un pasajero, y

equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en
cuenta el numero de personas a bordo.

Los equipos de supervivencia adicionales especificados en el punto (a)(3) no necesitan llevarse a
bordo cuando el avién permanezca a una distancia de un area donde la busqueda y salvamento
no sea especialmente dificil, que corresponda a:

(1)

(2)

120 minutos a la velocidad de crucero con un motor inoperativo (OEl), para los aviones
capaces de continuar el vuelo hasta un aerdédromo con los motores criticos inoperativos
en cualquier punto a lo largo de la ruta o las desviaciones previstas, o

30 minutos a la velocidad de crucero para todos los demas aviones.

AMC2 NCO.IDE.A.180 Equipo de supervivencia

EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA ADICIONALES

(a)

(b)

Los siguientes equipos de supervivencia adicionales deben llevarse a bordo cuando fuera

necesario:

(1)
(2)
(3)

(4)

Si alguno de los equipos incluidos en la lista anterior ya se transporta a bordo del avién de
conformidad con otro requisito, no sera necesaria su duplicacién.

500 ml de agua para cada cuatro, o fraccidn de cuatro, personas a bordo,
una navaja,

equipo de primeros auxilios, y

un juego de cddigos aéreos/terrestres.

GM1 NCO.IDE.A.180 Equipo de supervivencia

EQUIPOS DE SENALIZACION

Los equipos de sefalizacidon para hacer las sefales pirotécnicas de socorro se describen en el
Anexo 2 de la OACI, Reglamento del Aire.

GM2 NCO.IDE.A.180 Equipo de supervivencia

AREAS EN LAS QUE LAS LABORES DE BUSQUEDA Y RESCATE SERIAN ESPECIALMENTE DIFICILES

La expresion «areas en las que las labores de bldsqueda y rescate serian especialmente dificiles» debe
interpretarse, en este contexto con el siguiente significado:

(a)

(b)

areas designadas asi por la autoridad competente responsable de gestionar las labores de
busqueda y salvamento, o

areas deshabitadas en gran parte y donde:

(1) la autoridad mencionada en (a) no publicé ninguna informacion para confirmar si la
busqueda y salvamento serian o no especialmente dificiles, y

(2) la autoridad mencionada en (a) no designa, debido a su propia politica, dreas como de
especial dificultad para la busqueda y salvamento.
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GM1 NCO.IDE.A.190 Equipo de comunicacidn por radio

REQUISITOS APLICABLES DE ESPACIO AEREO

Para aviones operados bajo el control de trafico aéreo Europeo, los requisitos aplicables de espacio
aéreo incluyen la legislacién del Cielo Unico Europeo.

AMC1 NCO.IDE.A.195 Equipo de navegacion

NAVEGACION POR REFERENCIAS VISUALES

Cuando aviones, con la superficie a la vista, puedan proceder de acuerdo con el plan de vuelo ATS
mediante navegacidon con referencia visual a los puntos de referencia, no serd necesario ningln
equipo adicional para cumplir con NCO.IDE.A.195 (a)(1).

AMC1 NCO.IDE.A.200 Transpondedor

CONSIDERACIONES GENERALES

(a) Lostranspondedores de radar secundario de vigilancia (SSR) de aviones operados bajo el
control de trafico aéreo Europeo, deben cumplir con cualquier legislacién del Cielo Unico
Europeo aplicable.

(b)  Silalegislacion del Cielo Unico Europeo no es aplicable, los transpondedores SSR deben operar
de conformidad con las disposiciones apropiadas del Volumen IV del Anexo 10 de la OACI.

Pdaina 61



AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)
SUBPARTE D — INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS

Seccion 2 — Helicépteros

GM1 NCO.IDE.H.100(a) Instrumentos y equipo — general

REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables para la aprobacién de los instrumentos y equipos
requeridos por esta Parte son los siguientes:

(a) Reglamento (UE) n2 748/2012 para helicopteros registrados en la UE, y

(b)  Requisitos de aeronavegabilidad del Estado de matricula para helicépteros registrados fuera
de la UE.

GM1 NCO.IDE.H.100(b) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON LOS
REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

La funcionalidad de los instrumentos y equipos no instalados requeridos por esta Subparte y que no
necesitan una aprobacién de equipo, segun la lista incluida en NCO.IDE.H.100(b), deben estar
verificados con respecto a normas industriales reconocidas y apropiadas al uso previsto de los
mismos. El operador es responsable de asegurar el mantenimiento de estos instrumentos y equipos.

GM1 NCO.IDE.H.100(c) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO NO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON
LOS REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES, PERO LLEVADOS EN UN VUELO

(a) La disposicién de este parrafo no exime a ninguno de los instrumentos o elementos del equipo
instalado de cumplir con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables. En este caso, la
instalacion debe estar aprobada segln lo requerido en los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables y debe cumplir con las Especificaciones de Certificacion aplicables.

(b)  El fallo de instrumentos adicionales no instalados o equipos no requeridos por esta Parte o por
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables, o cualquier otro requisito de espacio aéreo
aplicable no deben afectar negativamente a la aeronavegabilidad y/o a la operacién segura del
helicéptero. Entre los ejemplos pueden sefialarse:

(1) la cartera electrénica de vuelo portatil (EFB),
(2)  los dispositivos electrdnicos portatiles llevados por los miembros de la tripulacidn, y

(3) equipos de ocio no instalados de los pasajeros.

AMC1 NCO.IDE.H.115 Luces de operacién

LUCES DE ATERRIZAJE

La luz de aterrizaje debe ser movil, al menos en el plano vertical, u opcionalmente, ser una luz o luces
fijas adicionales colocadas para ofrecer una amplia superficie de iluminacion.
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AMC1 NCO.IDE.H.120 y NCO.IDE.H.125 Operaciones VFR y operaciones IFR — instrumentos de vuelo
y de navegacidn y equipos asociados

INSTRUMENTOS INTEGRADOS

(a) Los requisitos de equipos individuales pueden cumplirse mediante combinaciones de
instrumentos, mediante sistemas de vuelo integrados o mediante una combinacion de
pardmetros en las presentaciones electrdnicas. La informacidn disponible asi para cada piloto
qgue lo necesite no debe ser menor de lo requerido en los requisitos operativos aplicables, y la
seguridad operacional equivalente de la instalacidon de ser aprobada durante la certificacidon de
tipo del helicdptero para el tipo de operacidn previsto.

(b)  Los medios de medicidn e indicacién de viraje y resbale, actitud del helicoptero y rumbo
estabilizado del helicoptero pueden cumplirse mediante combinaciones de instrumentos, o
mediante sistemas de director de vuelo integrados, siempre que se conserven las medidas de
seguridad contra fallo total, inherentes en los tres instrumentos por separado.

AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(1) y NCO.IDE.H.125(a)(1) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL RUMBO MAGNETICO

Los medios para medir y mostrar la direccion magnética deben ser una brujula magnética o
equivalente.

AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(2) y NCO.IDE.H.125(a)(2) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL TIEMPO

Un medio para medir y mostrar el tiempo en horas, minutos y segundos puede ser un reloj de pulsera
capaz de las mismas funciones.

AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(3) y NCO.IDE.H.125(a)(3) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

CALIBRACION DE LOS MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR LA ALTITUD DE PRESION

El instrumento que mide y muestra la altitud de presién debe ser de un tipo sensible calibrado en pies
(ft), con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/milibares, ajustable durante el vuelo a
cualquier presion barométrica probable.

GM1 NCO.IDE.H.125(a)(3) Operaciones IFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados

ALTIMETROS

Los altimetros con indicador de tambor de recuento o presentacidn equivalente, se consideran menos
susceptibles a interpretacién errénea para helicopteros que operan a mas de 10.000 pies.

Pdaina 63



AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)
SUBPARTE D — INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS

AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(4) y NCO.IDE.H.125(a)(4) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

CALIBRACION DEL ANEMOMETRO

(a)  Elinstrumento que indica la velocidad en el aire debe estar calibrado en nudos (kt).

(b)  En el caso de helicopteros con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) inferior a
2.000 kg, la calibracién en kildmetros por hora (kph) o en millas por hora (mph) es aceptable
cuando dichas unidades se utilicen en el AFM.

AMC1 NCO.IDE.H.120(a)(5) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados

RESBALE

Los medios para medir y presentar el resbale pueden ser una cuerda de resbale para operaciones VFR.

AMC1 NCO.IDE.H.120(b)(1)(iii) y NCO.IDE.H.125(a)(8) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

RUMBO ESTABILIZADO

La direccién estabilizada debe lograrse para vuelos VFR mediante un indicador de direccion
giroscopico, mientras que para vuelos IFR, esto debe lograrse mediante un indicador de direccion
giroscépico magnético.

AMC1 NCO.IDE.H.120(c) y NCO.IDE.H.125(c) Operaciones VFR y operaciones IFR —
instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos asociados

MEDIOS DE PREVENIR EL MAL FUNCIONAMIENTO DEBIDO A CONDENSACION O FORMACION DE HIELO

Los medios de evitar un mal funcionamiento debido a la condensacién o a la formacién de hielo en
cada sistema indicador de velocidad debe ser un tubo de Pitot calentado, o dispositivo equivalente.

AMC1 NCO.IDE.H.125(a)(9) Operaciones IFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados

MEDIOS DE MOSTRAR LA TEMPERATURA DEL AIRE EXTERIOR
(a) Los medios de mostrar la temperatura del aire exterior deben estar calibrados en grados Celsius.

(b) ~ En el caso de helicopteros con una masa maxima certificada de despegue (MCTOM) inferior a
2.000 kg, la calibracién en grados Fahrenheit es aceptable cuando dicha unidad se utilice en el
AFM.

(c) Los medios de mostrar la temperatura del aire exterior pueden ser un indicador de temperatura
del aire que proporcione indicaciones convertibles en temperatura del aire exterior.

AMC1 NCO.IDE.H.135 Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

CONSIDERACIONES GENERALES

(a)  Elsistema de interfono para la tripulacién de vuelo no debe ser de tipo portatil.
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Unos auriculares constan de un dispositivo de comunicacion que incluye dos audifonos para
recibir y un micréofono para transmitir sefiales de audio al sistema de comunicaciéon de un
helicéptero. Con objeto de cumplir con los requisitos minimos de performance, los audifonos y
el micréfono deben adaptarse a las caracteristicas del sistema de comunicacién y al entorno del
compartimiento de la tripulacion de vuelo. Los auriculares deben ser ajustables para adaptarse
a la cabeza del piloto. Los microfonos de brazo de los auriculares debe ser del tipo de
cancelacién de ruido.

Si la intencidon es utilizar audifonos de cancelacién de ruidos, el piloto al mando debe
asegurarse de que los auriculares no atendan ningln aviso sonoro ni los sonidos necesarios
para alertar a la tripulacion de vuelo en asuntos relacionados con la operacién segura del
helicéptero.

GM1 NCO.IDE.H.135 Sistema de interfono para la tripulacién de vuelo

AURICULARES

El término «auriculares» incluye cualquier auricular y micréfono incorporado en un casco de aviaciéon
utilizado por un miembro de la tripulacién de vuelo.

AMC1 NCO.IDE.H.140 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecidn y dispositivos de
sujecion de nifios

DISPOSITIVOS DE SUJECION DE NINOS (CRDS)

(a)

(b)

Un CRD se considera aceptable si:

(1)  es un cinturdn suplementario fabricado con las mismas técnicas y los mismos materiales
que los cinturones de seguridad aprobados; o

(2) cumple con (b).

Siempre que el CRD pueda instalarse apropiadamente en el respectivo asiento del helicéptero,
los siguientes CRDs se consideran aceptables:

(1) CRDs aprobados para su uso en aeronave por una autoridad competente en base a
normas técnicas y que esté marcado consiguientemente.

(2) CRDs aprobados para su uso en vehiculos de motor de acuerdo con la norma de la ONU
ECE R 44, -03 o series posteriores de enmiendas a la misma.

(3) CRDs aprobados para su uso en vehiculos de motor y aeronaves de acuerdo con la norma
canadiense CMVSS 213/213.1.

(4) CRDs aprobados para su uso en vehiculos de motor y aeronaves de acuerdo con US
FMVSS n2 213 y fabricados segln estos estandares el 26 de febrero de 1985 o con
posterioridad. Los CRDs aprobados en los EE.UU. y fabricados después de esta fecha
deberdn incorporar las siguientes etiquetas con letras rojas:

(i) ‘THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE FEDERAL MOTOR
VEHICLE SAFETY STANDARDS’ ((«Este sistema de sujecidén de nifios cumple con todas
las normativas federales aplicables sobre seguridad en vehiculos de motor»); y

(ii)  “THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND AIRCRAFT’ («Este
sistema de sujecion esta certificado para su uso en vehiculos de motor y
aeronaves»);

(5) CRD homologados para su uso en aeronaves de acuerdo con la norma alemana
‘Qualification Procedure for Child Restraint Systems for Use in Aircraft’ (TUV Doc.:
TUV/958-01/2001); y

(6) Dispositivos aprobados para su uso en coches, fabricados y probados segin normas
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equivalentes a las mencionadas con anterioridad. El dispositivo deberd estar marcado
con un signo de homologacién asociado, el cual muestre el nombre de la organizacion
homologadora y un nimero de identificacion especifico relacionado con el proyecto de
homologacién asociado. La organizacién homologadora deberd ser una organizacion
competente e independiente aceptable para la autoridad competente.

Ubicacion

(1)

(2)
(3)

Los CRD de instalacidon en sentido de la marcha pueden colocarse en los asientos de
pasajeros orientados tanto al frente como hacia atras, pero sélo cuando se coloquen en
la misma direccidn en la que esté orientado el asiento del pasajero en el que se instalen.
Los CRD de instalacidon en sentido contrario a la marcha solo deben instalarse en asientos
de pasajeros orientados en el sentido de la marcha. Un CRD no puede instalarse dentro
del radio de accién de un airbag, a menos que resulte obvio que dicho airbag se
encuentra desactivado, o que pueda demostrarse que el airbag no supone un problema.

Un nifio en un CRD debe ubicarse lo mas cerca posible de una salida a nivel del suelo.

Un nifio en un CRD no debe obstaculizar la evacuacidn de ningln pasajero.

Instalacion

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

Los CRDs solo deben instalarse en un asiento adecuado del helicéptero con el tipo de
dispositivo de conexidn para el que estén aprobados u homologados. P. ej. los CRDs que
deben conectarse solo mediante un arnés de tres puntos de enganche (la mayoria de los
CRDs para niflos de instalacion en sentido contrario a la marcha actualmente disponibles)
no deben colocarse en un asiento de helicéptero con solo un cinturén subabdominal; un
CRD disenado para acoplarse a un asiento de vehiculo por medio de anclajes inferiores
de barra rigida (ISO-FIX o el equivalente en los EE.UU.) solamente, debera utilizarse solo
en asientos de helicopteros que estén equipados con dichos dispositivos de conexién y
no deben quedar ajustados mediante el cinturén subabdominal del asiento del
helicéptero. El método de conexién deberia ser el mostrado en las instrucciones del
fabricante proporcionadas con cada CRD.

La persona responsable que acompafia al nifio debera respetar todas las instrucciones de
seguridad e instalacion.

Si se va a abrochar un CRD de instalacidn en sentido de la marcha con respaldo rigido
mediante un cinturéon subabdominal, el dispositivo de sujecién debera abrocharse
cuando el respaldo del asiento del pasajero en el que se coloque se encuentre en
posicién reclinada. A partir de ahi, el respaldo debe colocarse erguido. Este
procedimiento garantiza una mejor sujecién del CRD en el asiento de la aeronave, si éste
es reclinable.

La hebilla del cinturén de seguridad para adultos debera estar facilmente accesible tanto
para abrirlo como para cerrarlo, y deberd quedar en linea con las mitades del propio
cinturdn de seguridad (no hacia uno de los lados) una vez que se apriete.

Los dispositivos de sujecion instalados en sentido de la marcha con un arnés integral no
deben instalarse de forma que el cinturén de seguridad del adulto quede asegurado
encima del nifio.

Operacion

(1)

(2)

Todos los CRDs deben quedar asegurados a un asiento de pasajeros durante todas las
fases del vuelo, a menos que quede almacenado apropiadamente cuando no se utilice.

Si un CRD se ajusta reclinado, debera estar en posicidn vertical siempre que se requiera el
uso de los dispositivos de sujecién de pasajeros.
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AMC2 NCO.IDE.H.140 Asientos, cinturones de seguridad, sistemas de sujecién y dispositivos de
sujecion de nifios
SISTEMA DE SUJECION DE TORSO SUPERIOR

Los siguientes sistemas se consideran conformes con el requisito para un sistema de sujecién de torso
superior:

(a)  uncinturdn de seguridad con una cinta diagonal para el hombro;

(b)  unsistema de sujecion que tenga un cinturdn de seguridad y dos cintas para los hombros que
pueda usarse independientemente;

(c)  unsistema de sujecion que tenga un cinturdn de seguridad, dos cintas para los hombros y
cintas adicionales que puedan usarse independientemente.
CINTURON DE SEGURIDAD

Se considera conforme con los requisitos de un cinturén de seguridad (dos puntos de anclaje) un
cinturén de seguridad con una cinta diagonal para los hombros (tres puntos de anclaje).

AMC1 NCO.IDE.H.145 Botiquin de primeros auxilios

CONTENIDO DE LOS BOTIQUINES DE PRIMEROS AUXILIOS

(a) Los botiquines de primeros auxilios deben estar equipados con los medicamentos e
instrumental apropiado y suficiente. Sin embargo, el operador debe modificar estos botiquines
en funcién de las caracteristicas de la operacion (dmbito de operacidn, duracién del vuelo,
numero y caracteristicas demograficas de los pasajeros, etc.).

(b)  Enlos FAK debe incluirse lo siguiente:

(1) vendajes (tamafios variados),

(2)  apésitos para quemaduras (grandes y pequefios),
(3) apdsitos para heridas (grandes y pequefios),

(4) ap6sitos adhesivos (tamafios variados),

(5) limpiador de heridas antiséptico,

(6) tijeras de seguridad,

(7)  guantes desechables.

AMC2 NCO.IDE.H.145 Botiquin de primeros auxilios

MANTENIMIENTO DEL BOTIQUIN DE PRIMEROS AUXILIOS
Para mantenerlo actualizado, el botiquin de primeros auxilios deberia:

(a) inspeccionarse periddicamente para asegurarse, en la medida de lo posible, de que su
contenido se mantiene en las condiciones necesarias para el uso previsto,

(b)  reaprovisionarse periédicamente, de acuerdo con las instrucciones de las etiquetas, o segun lo
justifiquen las circunstancias, y

(c) reaprovisionarse tras su uso en vuelo en la primera ocasidn en la que estén disponibles los
elementos de sustitucion.
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AMC1 NCO.IDE.H.155 Oxigeno suplementario — helicopteros no presurizados

DETERMINACION DEL OXiGENO

La cantidad de oxigeno se determinara sobre la base de la altitud de presién de la cabina y la duracién
del vuelo, en consonancia con los procedimientos operativos establecidos, incluidos los de
emergencia para cada operacion y ruta a volar segln lo especificado en el AFM.

AMC1 NCO.IDE.H.165 Marcas de puntos de rotura

MARCAS - COLOR Y ESQUINAS

(a) Las marcas deberan ser de color rojo o amarillo vy, si fuera necesario, ir perfiladas en blanco
para que contrasten con el fondo.

(b)  Silas marcas de esquina distan mas de 2 m entre si, se deberdn insertar lineas intermedias de 9
cm x 3 cm de forma que no haya mas de 2 m entre marcas adyacentes.

AMC1 NCO.IDE.H.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

BATERIAS

(a) Todas las baterias utilizadas en los ELT o PLB debe ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es
recargable) cuando el equipo haya acumulado mds de 1 hora de uso, o en los siguientes casos:

(1) Las baterias especificamente disefiadas para usarse en ELT y que dispongan de un
certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o equivalente) deben
ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es recargable) antes del final de su vida util de
conformidad con las instrucciones de mantenimiento aplicables al ELT.

(2) Las baterias estandar fabricadas de conformidad con una norma industrial y que no
dispongan de un certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o
equivalente), cuando se utilizan en los ETL deben ser sustituidas (o recargadas, si la
bateria es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las
recargables, el 50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la
bateria.

(3) Todas las baterias utilizadas en los PLB deben ser sustituidas (o recargadas, si la bateria
es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las recargables, el
50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la bateria.

(4) El criterio de vida util de la bateria (o vida util de carga) mencionado en (1), (2) y (3) no
se aplica a baterias (como las baterias activadas por agua) que quedan esencialmente
intactas durante el intervalo de almacenaje probable.

(b)  La nueva fecha de caducidad de una bateria sustituida (o recargada) debera quedar claramente
indicada en el exterior del equipo.

AMC2 NCO.IDE.H.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

TIPOS DE ELT Y ESPECIFICACIONES TECNICAS GENERALES
(a)  EIELT requerido por esta provisién debe ser uno de los siguientes:

(1) Fijado automatico (ELT(AF)). Un ELT automaticamente activado que se acopla
permanentemente a una aeronave y que esta disefiado para ayudar a los equipos SAR a
localizar el lugar de un accidente.

(2) Portatil automatico (ELT(AP)). Un ELT automdticamente activado que se acopla
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rigidamente a una aeronave antes de un accidente, pero que se retira facilmente de la
aeronave después de un accidente. Funciona como un ELT durante la secuencia del
accidente. Si el ELT no emplea una antena integral, la antena instalada en la aeronave
puede desconectarse y acoplarse al ELT una antena auxiliar (almacenada en la funda del
ELT). El ELT puede vincularse a un superviviente o a una balsa salvavidas. Este tipo de ELT
tiene como objetivo ayudar a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente o los
supervivientes.

(3) Desplegable automatico (ELT(AD)). Un ELT que se acopla rigidamente a la aeronave antes
del accidente y que se expulsa, despliega y activa automaticamente debido a un impacto,
y en algunos casos, también a través de los sensores hidrostaticos. También es posible el
despliegue manual. Este tipo de ELT debe flotar en el agua y tiene como objetivo ayudar
a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente.

(4) ELT de supervivencia (ELT(S)). Un ELT que es desmontable de una aeronave y
almacenable de tal forma que facilite su uso inmediato en caso de emergencia y activado
manualmente por un superviviente. Un ELT(S) puede activarse manual o
automaticamente (p. ej. activacién mediante agua). Debe estar disefiado para vincularse
a un superviviente o a una balsa salvavidas.

Para reducir la posibilidad de dafios en el caso de un accidente, el ELT automatico debe fijarse
rigidamente a la estructura de la aeronave, lo mas hacia atras que resulte posible, con la antena
y conexiones dispuestas de tal forma que la probabilidad de que se transmita la sefial tras un
accidente sea maxima.

Cualquier ELT transportado debe funcionar de conformidad con las disposiciones aplicables del
Anexo 10 de la OACI, Volumen Il y debe estar registrado en la agencia nacional responsable del
inicio de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.

AMC3 NCO.IDE.H.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)

ESPECIFICACIONES TECNICAS DEL PLB

(a)

(b)

Una baliza de localizacién personal (PLB) debe disponer de un receptor GNSS integrado con un
numero de aprobacién de tipo COSPAS- SARSAT (cosmicheskaya sistyema poiska avariynich
sudov) — seguimiento de busqueda y salvamento ayudado por satélite. Sin embargo, los
dispositivos con un COSPAS-SARSAT con un numero perteneciente a la serie 700 estan
excluidos, ya que esa serie de numeros identifica las balizas de uso especial que no cumplen
todos los requisitos técnicos y todas las pruebas especificadas por COSPAS-SARSAT.

Cualquier PLB transportado debe estar registrado en la agencia nacional responsable del inicio
de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.

AMC4 NCO.IDE.H.170 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)INFORME SOBRE EL USO DEL PLB

Cuando un PLB lo porta un pasajero, el piloto al mando antes del vuelo debera informarle de sus
caracteristicas y uso.

GM1 NCO.IDE.H.170 Transmisor de localizaciéon de emergencia (ELT)

TERMINOLOGIA

(a)

Un ELT es un término genérico que describe equipos que emiten sefales distintivas en
frecuencias designadas y, en funcién de la aplicacién, pueden ser activados por un impacto, o
manualmente.

Un PLB es una baliza de emergencia diferente a un ELT que emite sefales distintivas en
frecuencias designadas, es independiente, portatil y es activado manualmente por los
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supervivientes.

AMC1 NCO.IDE.H.175 Vuelo sobre el agua

ACCESIBILIDAD DE LOS CHALECOS SALVAVIDAS

El chaleco salvavidas, si no esta usado, debe estar accesible desde el asiento o puesto de la persona
gue lo haya de utilizar, con un cinturdn de seguridad o un sistema de sujecién abrochado.
EVALUACION DE RIESGO

(a)  Alllevar a cabo la evaluacion de riesgos, el piloto al mando debe basar su decisién, siempre que
sea viable, en las Reglas de Aplicacién y AMC aplicables a la operacién del helicoptero.

(b)  El piloto al mando, para determinar el riesgo, debe tener en cuenta el siguiente entorno y
condiciones operativas:
(1) estado del mar,

(2) temperaturas del mary del aire,
(3) ladistancia desde tierra adecuada para realizar un aterrizaje forzoso, y

(4) ladisponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento.

GM1 NCO.IDE.H.175 Vuelo sobre el agua

COJINES DEL ASIENTO

Los cojines del asiento no se consideran dispositivos de flotacidn.

AMC1 NCO.IDE.H.180 Equipos de supervivencia

CONSIDERACIONES GENERALES

Los helicépteros que operen en areas en las que las labores de blsqueda y rescate serian
especialmente dificiles deben estar equipados con lo siguiente:

(a) equipos de sefializacion para producir sefiales de socorro,
(b)  al menos un ELT(S) o un PLB, transportado por el piloto al mando o un pasajero, y

(c) equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en cuenta el
numero de personas a bordo.

AMC2 NCO.IDE.H.180 Equipos de supervivencia

EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA ADICIONALES

(a) Los siguientes equipos de supervivencia adicionales deben llevarse a bordo cuando fuera
necesario:
(1) 500 ml de agua para cada cuatro, o fraccion de cuatro, personas a bordo,
(2)  unanavaja,
(3) equipo de primeros auxilios, y
(4)  unjuego de cddigos aéreos/terrestres.

(b)  Sialguno de los equipos incluidos en la lista anterior ya se transporta a bordo del helicoptero de
conformidad con otro requisito, no sera necesaria su duplicacién.

Pdaina 70



AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)
SUBPARTE D — INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS

GM1 NCO.IDE.H.180 Equipos de supervivencia

EQUIPOS DE SENALIZACION

Los equipos de sefializacidn para hacer las sefiales pirotécnicas de socorro se describen en el Anexo 2
de la OACI, Reglamento del Aire.

GM2 NCO.IDE.H.180 Equipos de supervivencia

AREAS EN LAS QUE LAS LABORES DE BUSQUEDA Y RESCATE SERIAN ESPECIALMENTE DIFICILES

La expresidn «areas en las que las labores de busqueda y rescate serian especialmente dificiles» debe
interpretarse, en este contexto con el siguiente significado:

(a)  areas designadas asi por la autoridad competente responsable de gestionar las labores de
busqueda y salvamento, o
(b)  areas deshabitadas en gran parte y donde:

(1) la autoridad mencionada en (a) no publicé ninguna informacion para confirmar si la
busqueda y salvamento serian o no especialmente dificiles, y

(2)  la autoridad mencionada en (a) no designa, debido a su propia politica, dreas como de
especial dificultad para la busqueda y salvamento.

AMC1 NCO.IDE.H.185 Todos los helicépteros en vuelos sobre el agua — amaraje forzoso
EQUIPOS DE FLOTACION DE EMERGENCIA

Las mismas consideraciones de AMC1 NCC.IDE.H.231 deben aplicarse respecto de los equipos de
flotacién de emergencia.

AMC1 NCO.IDE.H.195 Equipo de navegacion

NAVEGACION POR REFERENCIAS VISUALES

Cuando helicépteros, con la superficie a la vista, puedan proceder de acuerdo con el plan de vuelo
ATS mediante navegacidn con referencia visual a los puntos de referencia, no serd necesario ningln
equipo adicional para cumplir con NCO.IDE.H.195(a)(1).

GM1 NCO.IDE.H.195 Equipo de navegacion

REQUISITOS APLICABLES DE ESPACIO AEREO

Para helicdpteros operados bajo el control de trafico aéreo Europeo, los requisitos aplicables de
espacio aéreo incluyen la legislacién del Cielo Unico Europeo.

AMC1 NCO.IDE.H.200 Transpondedor

CONSIDERACIONES GENERALES

(a)  Lostranspondedores del radar secundario de vigilancia (SSR) de helicépteros operados bajo el
control de trafico aéreo Europeo, deben cumplir con cualquier legislacién del Cielo Unico
Europeo aplicable.

(b)  Silalegislacién del Cielo Unico Europeo no es aplicable, los transpondedores SSR deben operar
de conformidad con las disposiciones apropiadas del Volumen IV del Anexo 10 de la OACI.
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Seccion 3 — Planeadores

GM1 NCO.IDE.S.100(a) Instrumentos y equipo — general

REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables para la aprobacién de los instrumentos y equipos
requeridos por esta Parte son los siguientes:

(a) Reglamento (UE) n2 748/20124 para planeadores registrados en la UE, y

(b)  Requisitos de aeronavegabilidad del Estado de matricula para planeadores registrados fuera
de la UE.

GM1 NCO.IDE.S.100(b) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON LOS
REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

La funcionalidad de los instrumentos y equipos no instalados requeridos por esta Subparte y que no
necesitan una aprobacion de equipo, segun la lista incluida en NCO.IDE.S.100(b), deben estar
verificados con respecto a normas industriales reconocidas y apropiadas al uso previsto de los
mismos. El operador es responsable de asegurar el mantenimiento de estos instrumentos y equipos.

GM1 NCO.IDE.S.100(c) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO NO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON
LOS REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES, PERO LLEVADOS EN UN VUELO

(a) La disposicién de este parrafo no exime a ninguno de los instrumentos o elementos del equipo
instalado de cumplir con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables. En este caso, la
instalacion debe estar aprobada segun lo requerido en los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables y debe cumplir con las Especificaciones de Certificacidn aplicables.

(b)  Elfallo de instrumentos adicionales no instalados o equipos no requeridos por esta Parte o por
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables, o cualquier otro requisito de espacio aéreo
aplicable no deben afectar negativamente a la aeronavegabilidad y/o a la operacién segura del
planeador. Pueden considerarse ejemplos los dispositivos electrénicos portatiles llevados por
los miembros de la tripulacidn o los pasajeros.

AMC1 NCO.IDE.S.115 y NCO.IDE.S.120 Operaciones VFR y Vuelo en nubes — instrumentos de vuelo
y de navegacion

INSTRUMENTOS INTEGRADOS

(a) Los requisitos de equipos individuales pueden cumplirse mediante combinaciones de
instrumentos, mediante sistemas de vuelo integrados o mediante una combinacion de
pardmetros en las presentaciones electrdnicas. La informacidn disponible asi para cada piloto
que lo necesite no debe ser menor de lo requerido en los requisitos operativos aplicables, y la
seguridad operacional equivalente de la instalacion de ser aprobada durante la certificacion de
tipo de planeador para el tipo de operacion previsto.

(b)  Los medios de medicidon e indicacidon de viraje y resbale y actitud del planeador pueden
cumplirse mediante combinaciones de instrumentos, siempre que se conserven las medidas de
seguridad contra fallo total, inherentes en los tres instrumentos por separado.
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AMC1 NCO.IDE.S.115(a)(1) y NCO.IDE.S.120(a) Operaciones VFR y Vuelo en nubes — instrumentos

de vuelo y navegacion
MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL RUMBO MAGNETICO

Los medios para medir y mostrar la direccion magnética deben ser una brdjula magnética o
equivalente.

AMC1 NCO.IDE.S.115(a)(2) y NCO.IDE.S.120(b) Operaciones VFR y Vuelo en nubes — instrumentos
de vuelo y navegacion
MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL TIEMPO

Un medio para medir y mostrar el tiempo en horas, minutos y segundos puede ser un reloj de pulsera
capaz de las mismas funciones.

AMC1 NCO.IDE.S.115(a)(3) y NCO.IDE.S.120(c) Operaciones VFR y Vuelo en nubes — instrumentos
de vuelo y navegacion
CALIBRACION DE LOS MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR LA ALTITUD DE PRESION

(a)  Elinstrumento que mide y muestra la altitud de presion debe ser de un tipo sensible calibrado
en pies (ft), con un ajuste de subescala, calibrado en hectopascales/milibares, ajustable durante
el vuelo a cualquier presién barométrica probable.

(b)  La calibracion en metros (m) también es aceptable.

AMC1 NCO.IDE.S.115(a)(4) y NCO.IDE.S.120(d) Operaciones VFR y Vuelo en nubes — instrumentos
de vuelo y navegacion

CALIBRACION DEL ANEMOMETRO

(a)  Elinstrumento que indica la velocidad en el aire debe estar calibrado en nudos (kt).

(b)  La calibraciéon en kildémetros por hora (kph) o en millas por hora (mph) también es aceptable.

AMC1 NCO.IDE.S.115(b)(2) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y de navegacion

INDICACION DE RESBALE

Los medios para medir y presentar el resbale pueden ser una cuerda de guifiada para
operaciones VFR.

GM1 NCO.IDE.S.115(b) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y de navegacion

CONDICIONES EN LAS QUE EL PLANEADOR NO PUEDE MANTENERSE EN UNA ACTITUD DE VUELO
DESEADA SIN REFERENCIA A UNO O MAS INSTRUMENTOS ADICIONALES

Planeadores que operen en condiciones en las que el planeador no puede mantenerse en una actitud
de vuelo deseada sin referencia a uno o mds instrumentos adicionales, significa una condicién que se
encuentra todavia en VFR (bajo VMC) aunque alli donde no existe referencia externa, como el
horizonte natural o una linea de costa, permitiria mantener la actitud. Tales condiciones pueden
producirse sobre el agua, desierto o dreas cubiertas por la nieve, en las que el color de la superficie no
pueda distinguirse del color del cielo y por ello no estén disponibles referencias externas. El vuelo en
nubes no se considera una de estas condiciones.
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AMC1 NCO.IDE.S.125 Asientos y sistemas de sujecion

SISTEMA DE SUJECION DE TORSO SUPERIOR

(@)  Un cinturén de seguridad con sistema de sujecion de torso superior debe disponer de cuatro
puntos de anclaje y debe incluir cintas para los hombros (dos puntos de anclaje) y un cinturdén
de seguridad (dos puntos de anclaje), el cual pueda usarse independientemente.

(b)  Se considera conforme con los requisitos de un cinturdn de seguridad con sistema de sujecion
de torso superior con cuatro puntos de anclaje un sistema de sujecién que tenga cinco puntos
de anclaje.

AMC1 NCO.IDE.S.135 Vuelo sobre el agua

MEDIOS DE ILUMINACION PARA CHALECOS SALVAVIDAS

El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente debe estar dotado de un medio
de iluminacién eléctrico con objeto de facilitar la localizacion de las personas.

EVALUACION DE RIESGO

(a)  Alllevar a cabo la evaluacién de riesgos, el piloto al mando debe basar su decisién, siempre que
sea viable, en las Reglas de Aplicaciéon y AMC aplicables a la operacidn del planeador.

(b)  El piloto al mando, para determinar el riesgo, debe tener en cuenta el siguiente entorno y
condiciones operativas:
(1) estado del mar,
(2) temperaturas del mary del aire,
(3) ladistancia desde tierra adecuada para realizar un aterrizaje forzoso, y

(4) ladisponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento.

GM1 NCO.IDE.S.135(a) Vuelo sobre el agua

COJINES DEL ASIENTO

Los cojines del asiento no se consideran dispositivos de flotacion.

AMC1 NCO.IDE.S.135(b) Vuelo sobre el agua

BATERIAS

(a)  Todas las baterias utilizadas en los ELT o PLB debe ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es
recargable) cuando el equipo haya acumulado mas de 1 hora de uso, o en los siguientes casos:

(2) Las baterias especificamente disefiadas para usarse en ELT y que dispongan de un
certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o equivalente) deben
ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es recargable) antes del final de su vida util de
conformidad con las instrucciones de mantenimiento aplicables al ELT.

(2) Las baterias estdndar fabricadas de conformidad con una norma industrial y que no
dispongan de un certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o
equivalente), cuando se utilizan en los ETL deben ser sustituidas (o recargadas, si la
bateria es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las
recargables, el 50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la
bateria.
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Todas las baterias utilizadas en los PLB deben ser sustituidas (o recargadas, si la bateria
es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las recargables, el
50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la bateria.

El criterio de vida util de la bateria (o vida util de carga) mencionado en (1), (2) y (3) no
se aplica a baterias (como las baterias activadas por agua) que quedan esencialmente
intactas durante el intervalo de almacenaje probable.

La nueva fecha de caducidad de una bateria sustituida (o recargada) debera quedar claramente
indicada en el exterior del equipo.

AMC2 NCO.IDE.S.135(b) Vuelo sobre el agua

TIPOS DE ELT Y ESPECIFICACIONES TECNICAS GENERALES

(a)

(b)

(c)

El ELT requerido por esta provision debe ser uno de los siguientes:

(1)

(2)

(3)

(4)

Fijado automdtico (ELT(AF)). Un ELT automaticamente activado que se acopla
permanentemente a una aeronave y que esta disefiado para ayudar a los equipos SAR a
localizar el lugar de un accidente.

Portatil automatico (ELT(AP)). Un ELT automaticamente activado que se acopla
rigidamente a una aeronave antes de un accidente, pero que se retira facilmente de la
aeronave después de un accidente. Funciona como un ELT durante la secuencia del
accidente. Si el ELT no emplea una antena integral, la antena instalada en la aeronave
puede desconectarse y acoplarse al ELT una antena auxiliar (almacenada en la funda del
ELT). El ELT puede vincularse a un superviviente o a una balsa salvavidas. Este tipo de ELT
tiene como objetivo ayudar a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente o los
supervivientes.

Desplegable automatico (ELT(AD)). Un ELT que se acopla rigidamente a la aeronave antes
del accidente y que se expulsa, despliega y activa automaticamente debido a un impacto,
y en algunos casos, también a través de los sensores hidrostaticos. También es posible el
despliegue manual. Este tipo de ELT debe flotar en el agua y tiene como objetivo ayudar
a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente.

ELT de supervivencia (ELT(S)). Un ELT que es desmontable de una aeronave vy
almacenable de tal forma que facilite su uso inmediato en caso de emergencia y activado
manualmente por un superviviente. Un ELT(S) puede activarse manual o
automaticamente (p. ej. activacion mediante agua). Debe estar disefiado para vincularse
a un superviviente o a una balsa salvavidas.

Para reducir la posibilidad de dafios en el caso de un accidente, el ELT automatico debe fijarse
rigidamente a la estructura de la aeronave, lo mds hacia atras que resulte posible, con la antena
y conexiones dispuestas de tal forma que la probabilidad de que se transmita la sefial tras un
accidente sea maxima.

Cualquier ELT transportado debe funcionar de conformidad con las disposiciones aplicables del
Anexo 10 de la OACI, Volumen lll y debe estar registrado en la agencia nacional responsable del
inicio de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.

AMC3 NCO.IDE.S.135(b) Vuelo sobre el agua

ESPECIFICACIONES TECNICAS DEL PLB

(a)

Una baliza de localizacién personal (PLB) debe disponer de un receptor GNSS integrado con un
numero de aprobacién de tipo COSPAS- SARSAT (cosmicheskaya sistyema poiska avariynich
sudov) — seguimiento de busqueda y salvamento ayudado por satélite. Sin embargo, los

Pdaina 75



AMC/GM AL ANEXO VIl (PARTE-NCO)

SUBPARTE D — INSTRUMENTOS, DATOS Y EQUIPOS
dispositivos con un COSPAS-SARSAT con un numero perteneciente a la serie 700 estdn

excluidos, ya que esa serie de numeros identifica las balizas de uso especial que no cumplen
todos los requisitos técnicos y todas las pruebas especificadas por COSPAS-SARSAT.

(b)  Cualquier PLB transportado debe estar registrado en la agencia nacional responsable del inicio
de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.

AMC4 NCO.IDE.S.135(b) Vuelo sobre el agua

INFORME SOBRE EL USO DEL PLB

Cuando un PLB lo porta un pasajero, el piloto al mando antes del vuelo debera informarle de sus
caracteristicas y uso.

GM1 NCO.IDE.S.135(b) Vuelo sobre el agua
TERMINOLOGIA

(@)  Un ELT es un término genérico que describe equipos que emiten sefiales distintivas en
frecuencias designadas y, en funcidn de la aplicacidn, pueden ser activados por un impacto, o
manualmente.

(b)  Un PLB es una baliza de emergencia diferente a un ELT que emite sefiales distintivas en
frecuencias designadas, es independiente, portatil y es activado manualmente por los
supervivientes.

AMC1 NCO.IDE.S.140 Equipo de supervivencia

CONSIDERACIONES GENERALES

Los planeadores que operen en areas terrestres en las que las labores de busqueda y rescate serian
especialmente dificiles deben estar equipados con lo siguiente:

(a) equipos de sefializacién para producir sefiales de socorro,
(b)  al menos un ELT(S) oun PLB, y

(c)  equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en cuenta el
numero de personas a bordo.

AMC2 NCO.IDE.S.140 Equipo de supervivencia

EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA ADICIONALES

(a)  Los siguientes equipos de supervivencia adicionales deben llevarse a bordo cuando fuera
necesario:

(1) 500 ml de agua,

(2) unanavaja,

(3) equipo de primeros auxilios, y

(4) unjuego de cddigos aéreos/terrestres.

(b)  Sialguno de los equipos incluidos en la lista anterior ya se transporta a bordo del planeador de
conformidad con otro requisito, no sera necesario su duplicacion.
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GM1 NCO.IDE.S.140 Equipo de supervivencia

EQUIPOS DE SENALIZACION

Los equipos de sefializacion para hacer las sefiales pirotécnicas de socorro se describen en el Anexo 2
de la OACI, Reglamento del Aire.

GM2 NCO.IDE.S.140 Equipo de supervivencia

AREAS EN LAS QUE LAS LABORES DE BUSQUEDA Y RESCATE SERIAN ESPECIALMENTE DIFICILES

La expresion «areas en las que las labores de busqueda y rescate serian especialmente dificiles» debe
interpretarse, en este contexto con el siguiente significado:

(a)  areas designadas asi por la autoridad responsable de gestionar las labores de busqueda y
salvamento, o

(b)  areas deshabitadas en gran parte y donde:

(1) la autoridad mencionada en (a) no publicé ninguna informacion para confirmar si la
busqueda y salvamento serian o no especialmente dificiles, y

(2) la autoridad mencionada en (a) no designa, debido a su propia politica, areas como de
especial dificultad para la busqueda y salvamento.

GM1 NCO.IDE.S.150 Equipo de navegacion

REQUISITOS APLICABLES DE ESPACIO AEREO

Para planeadores operados bajo el control de trafico aéreo Europeo, los requisitos aplicables de
espacio aéreo incluyen la legislacién del Cielo Unico Europeo.

AMC1 NCO.IDE.S. 155 Transpondedor

CONSIDERACIONES GENERALES

(a) Lostranspondedores del radar secundario de vigilancia (SSR) de planeadores operados bajo el
control de trafico aéreo Europeo, deben cumplir con cualquier legislacién del Cielo Unico
Europeo aplicable.

(b)  Silalegislacién del Cielo Unico Europeo no es aplicable, los transpondedores SSR deben operar
de conformidad con las disposiciones apropiadas del Volumen IV del Anexo 10 de la OACI.
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Seccion 4 — Globos

GM1 NCO.IDE.B.100(a) Instrumentos y equipo — general

REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables para la aprobacién de los instrumentos y equipos
requeridos por esta Parte son los siguientes:

(a)  Reglamento (UE) n2 748/20124 para globos registrados en la UE, y

(b)  Requisitos de aeronavegabilidad del Estado de matricula para globos registrados fuera de
la UE.

GM1 NCO.IDE.B.100(b) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON LOS
REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES

La funcionalidad de los instrumentos y equipos no instalados requeridos por esta Subparte y que no
necesitan una aprobacién de equipo, segun la lista incluida en NCO.IDE.B.100(b), deben estar
verificados con respecto a normas industriales reconocidas y apropiadas al uso previsto de los
mismos. El operador es responsable de asegurar el mantenimiento de estos instrumentos y equipos.

GM1 NCO.IDE.B.100(c) Instrumentos y equipo — general

INSTRUMENTOS Y EQUIPO NO REQUERIDOS QUE NO NECESITAN SER APROBADOS DE ACUERDO CON
LOS REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDAD APLICABLES, PERO LLEVADOS EN UN VUELO

(a) La disposicién de este parrafo no exime a ninguno de los instrumentos o elementos del equipo
instalado de cumplir con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables. En este caso, la
instalacion debe estar aprobada seguin lo requerido en los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables y debe cumplir con las Especificaciones de Certificacion aplicables.

(b)  El fallo de instrumentos adicionales no instalados o equipos no requeridos por esta Parte o por
los requisitos de aeronavegabilidad aplicables, o cualquier otro requisito de espacio aéreo
aplicable no deben afectar negativamente a la aeronavegabilidad y/o a la operacién segura del
globo. Pueden considerarse ejemplos los dispositivos electrénicos portatiles llevados por los
miembros de la tripulacion o los pasajeros.

AMC1 NCO.IDE.B.110 Luces de operacion
LUCES ANTICOLISION

Un medio aceptable de cumplimiento es la luz anticolision requerida para los globos libres tripulados
certificados para VFR nocturno de acuerdo con CS-31HB/GB.

ILUMINACION PARA INSTRUMENTOS Y EQUIPOS

Un medio para proporcionar iluminacidn adecuada para los instrumentos y equipos esenciales para la
operacion segura del globo puede ser una luz portatil independiente.
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AMC1 NCO.IDE.B.115(a) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y navegacion

MEDIOS PARA MOSTRAR LA DIRECCION DE DERIVA

La direccién de deriva puede determinarse mediante un mapa vy la referencia a puntos de
referencia visuales.

AMC1 NCO.IDE.B.115(b)(1) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y navegacion

MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR EL TIEMPO

Un medio para medir y mostrar el tiempo en horas, minutos y segundos puede ser un reloj de pulsera
capaz de las mismas funciones.

GM1 NCO.IDE.B.115(b)(2) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y navegacion

MEDIOS PARA MEDIR' Y MOSTRAR LA VELOCIDAD VERTICAL

La necesidad de un indicador de velocidad vertical depende del disefio del globo. Algunas formas de la
envolvente tienen una resistencia al avance elevada y por ello no desarrollardan una velocidad de
ascenso o descenso elevada. Dichos globos normalmente no requieren un indicador de velocidad
vertical. Las formas de la envolvente mas finas, como por ejemplo, los globos con formas especiales,
pueden presentar una resistencia al avance notablemente menor. Su régimen de acenso o descenso
normalmente esta limitado a un cierto valor, de forma que se mantenga el control sobre el globo.
Para poder permanecer dentro de esta limitacion del AFM, se requiere un indicador de la velocidad
vertical para dichos globos.

GM1 NCO.IDE.B.115(b)(3) Operaciones VFR — instrumentos de vuelo y de navegacion y equipos
asociados

MEDIOS PARA MEDIR Y MOSTRAR LA ALTITUD DE PRESION

Un medio para medir y mostrar la altitud de presién es necesario cuando lo requiere el ATC, o el
Reglamento (UE) n2 923/2012, o cuando debe comprobarse la altitud para vuelos en los que se utiliza
oxigeno, o las limitaciones en el AFM requieren limitar la altitud y/o el régimen ascensional/de
descenso.

AMC1 NCO.IDE.B.120 Botiquin de primeros auxilios

CONTENIDO DE LOS BOTIQUINES DE PRIMEROS AUXILIOS

(a) Los botiquines de primeros auxilios deben estar equipados con los medicamentos e
instrumental apropiado y suficiente. Sin embargo, el operador debe modificar estos botiquines
en funcién de las caracteristicas de la operaciéon (dmbito de operacidn, duracion del vuelo,
numero y caracteristicas demograficas de los pasajeros, etc.).

(b)  Enlos FAK debe incluirse lo siguiente:

(1) vendajes (tamafios variados),

(2) apdsitos para quemaduras (grandes y pequefios),
(3) apdsitos para heridas (grandes y pequefios),

(4) apdsitos adhesivos (tamafios variados),

(5) limpiador de heridas antiséptico,

(6) tijeras de seguridad,
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(7)  guantes desechables.

AMC2 NCO.IDE.B.120 Botiquin de primeros auxilios

MANTENIMIENTO DEL BOTIQUIN DE PRIMEROS AUXILIOS
Para mantenerlo actualizado, el botiquin de primeros auxilios deberia:

(a) inspeccionarse periddicamente para asegurarse, en la medida de lo posible, de que su
contenido se mantiene en las condiciones necesarias para el uso previsto,

(b)  reaprovisionarse periédicamente, de acuerdo con las instrucciones de las etiquetas, o segun lo
justifiquen las circunstancias, y

(c)  reaprovisionarse tras su uso en vuelo en la primera ocasion en la que estén disponibles los
elementos de sustitucion.

AMC1 NCO.IDE.B.125 Extintores portatiles

ESPECIFICACIONES DE CERTIFICACION

La Especificacién de Certificacion aplicable para globos de aire caliente debe ser CS-31HB o equivalente.

AMC1 NCO.IDE.B.130 Vuelo sobre el agua

MEDIOS DE ILUMINACION PARA CHALECOS SALVAVIDAS

El chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente debe estar dotado de un medio
de iluminacién eléctrico con objeto de facilitar la localizacién de las personas.

EVALUACION DE RIESGO

(a)  Alllevar a cabo la evaluacion de riesgos, el piloto al mando debe basar su decisién, siempre que
sea viable, en las Reglas de Aplicaciéon y AMC aplicables a la operacidon del globo.

(b)  El piloto al mando, para determinar el riesgo, debe tener en cuenta el siguiente entorno y
condiciones operativas:

(1) estado del mar,
(2) temperaturas del mar vy del aire,
(3)  ladistancia desde tierra adecuada para realizar un aterrizaje forzoso, y

(4) ladisponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento.

AMC1 NCO.IDE.B.130(b) Vuelo sobre el agua

BATERIAS

(a) Todas las baterias utilizadas en los ELT o PLB debe ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es
recargable) cuando el equipo haya acumulado mas de 1 hora de uso, o en los siguientes casos:

(1) Las baterias especificamente disefiadas para usarse en ELT y que dispongan de un
certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o equivalente) deben
ser sustituidas (o recargadas, si la bateria es recargable) antes del final de su vida util de
conformidad con las instrucciones de mantenimiento aplicables al ELT.

(2) Las baterias estandar fabricadas de conformidad con una norma industrial y que no
dispongan de un certificado de aptitud de aeronavegabilidad (Formulario EASA 1 o
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equivalente), cuando se utilizan en los ELT deben ser sustituidas (o recargadas, si la
bateria es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las
recargables, el 50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la
bateria.

Todas las baterias utilizadas en los PLB deben ser sustituidas (o recargadas, si la bateria
es recargable) cuando se haya agotado el 50 % de su vida util (o para las recargables, el
50 % de su vida util de carga) segun lo indicado por el fabricante de la bateria.

El criterio de vida util de la bateria (o vida util de carga) mencionado en (1), (2) y (3) no
se aplica a baterias (como las baterias activadas por agua) que quedan esencialmente
intactas durante el intervalo de almacenaje probable.

La nueva fecha de caducidad de una bateria sustituida (o recargada) debera quedar claramente
indicada en el exterior del equipo.

AMC2 NCO.IDE.B.130(b) Vuelo sobre el agua

TIPOS DE ELT Y ESPECIFICACIONES TECNICAS GENERALES

(a)

(c)

El ELT requerido por esta provision debe ser uno de los siguientes:

(1)

(2)

(3)

(4)

Fijado automatico (ELT(AF)). Un ELT automaticamente activado que se acopla
permanentemente a una aeronave y que esta disefiado para ayudar a los equipos SAR a
localizar el lugar de un accidente.

Portatil automatico (ELT(AP)). Un ELT automaticamente activado que se acopla
rigidamente a una aeronave antes de un accidente, pero que se retira facilmente de la
aeronave después de un accidente. Funciona como un ELT durante la secuencia del
accidente. Si el ELT no emplea una antena integral, la antena instalada en la aeronave
puede desconectarse y acoplarse al ELT una antena auxiliar (almacenada en la funda del
ELT). El ELT puede vincularse a un superviviente o a una balsa salvavidas. Este tipo de ELT
tiene como objetivo ayudar a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente o los
supervivientes.

Desplegable automatico (ELT(AD)). Un ELT que se acopla rigidamente a la aeronave antes
del accidente y que se expulsa, despliega y activa automaticamente debido a un impacto,
y en algunos casos, también a través de los sensores hidrostaticos. También es posible el
despliegue manual. Este tipo de ELT debe flotar en el agua y tiene como objetivo ayudar
a los equipos SAR a localizar el lugar de un accidente.

ELT de supervivencia (ELT(S)). Un ELT que es desmontable de una aeronave y
almacenable de tal forma que facilite su uso inmediato en caso de emergencia y activado
manualmente por un superviviente. Un ELT(S) puede activarse manual o
automaticamente (p. ej. activacién mediante agua). Debe estar disefiado para vincularse
a un superviviente o a una balsa salvavidas.

Para reducir la posibilidad de dafios en el caso de un accidente, el ELT automatico debe fijarse
rigidamente a la estructura de la aeronave, lo mas hacia atras que resulte posible, con la antena
y conexiones dispuestas de tal forma que la probabilidad de que se transmita la sefial tras un
accidente sea maxima.

Cualquier ELT transportado debe funcionar de conformidad con las disposiciones aplicables del
Anexo 10 de la OACI, Volumen lll y debe estar registrado en la agencia nacional responsable del
inicio de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.
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AMC3 NCO.IDE.B.130(b) Vuelo sobre el agua

ESPECIFICACIONES TECNICAS DEL PLB

(a)

(b)

Una baliza de localizacién personal (PLB) debe disponer de un receptor GNSS integrado con un
numero de aprobacién de tipo COSPAS-SARSAT (cosmicheskaya sistyema poiska avariynich
sudov) — seguimiento de busqueda y salvamento ayudado por satélite. Sin embargo, los
dispositivos con un COSPAS-SARSAT con un numero perteneciente a la serie 700 estdn
excluidos, ya que esa serie de nimeros identifica las balizas de uso especial que no cumplen
todos los requisitos técnicos y todas las pruebas especificadas por COSPAS-SARSAT.

Cualquier PLB transportado debe estar registrado en la agencia nacional responsable del inicio
de la busqueda y salvamento u otra agencia designada.

AMC4 NCO.IDE.B.130(b) Vuelo sobre el agua

INFORME SOBRE EL USO DEL PLB

Cuando un PLB lo porta un pasajero, el piloto al mando antes del vuelo debera informarle de sus
caracteristicas y uso.

GM1 NCO.IDE.B.130(b) Vuelo sobre el agua

TERMINOLOGIA

(a)

(b)

Un ELT es un término genérico que describe equipos que emiten sefiales distintivas en
frecuencias designadas y, en funcidn de la aplicacidn, pueden ser activados por un impacto, o
manualmente.

Un PLB es una baliza de emergencia diferente a un ELT que emite sefiales distintivas en
frecuencias designadas, es independiente, portatil y es activado manualmente por los
supervivientes.

GM1 NCO.IDE.B.130(d) Equipos de supervivencia

EQUIPOS DE SENALIZACION

Los equipos de sefializacién para hacer las sefiales pirotécnicas de socorro se describen en el Anexo 2
de la OACI, Reglamento del Aire.

AMC1 NCO.IDE.B.135 Equipos de supervivencia

CONSIDERACIONES GENERALES

Los globos que operen en areas terrestres en las que las labores de busqueda y rescate serian
especialmente dificiles deben estar equipados con lo siguiente:

(a)
(b)
(c)

equipos de sefializacién para producir sefales de socorro,
al menos un ELT(S) o un PLB, y

equipos adicionales de supervivencia para la ruta que deba recorrerse, teniendo en cuenta el
numero de personas a bordo.
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AMC2 NCO.IDE.B.135 Equipos de supervivencia

EQUIPOS DE SUPERVIVENCIA ADICIONALES
(a) Los siguientes equipos de supervivencia adicionales deben llevarse a bordo cuando fuera necesario:

(1) 500 ml de agua para cada cuatro, o fraccion de cuatro, personas a bordo,
(2)  unanavaja,
(3) equipo de primeros auxilios, y

(4)  unjuego de codigos aéreos/terrestres.

(b)  Sialguno de los equipos incluidos en la lista anterior ya se transporta a bordo del globo de
conformidad con otro requisito, no serd necesaria su duplicacién.

GM1 NCO.IDE.B.135 Equipos de supervivencia

AREAS EN LAS QUE LAS LABORES DE BUSQUEDA Y RESCATE SERIAN ESPECIALMENTE DIFICILES

La expresion «dreas en las que las labores de busqueda y rescate serian especialmente dificiles» debe
interpretarse, en este contexto como:

(a) areas designadas asi por la autoridad responsable de gestionar las labores de
busqueda y salvamento, o

(b)  areas deshabitadas en gran parte y donde:

(1) la autoridad mencionada en (a) no publicé ninguna informacion para confirmar si la
busqueda y salvamento serian o no especialmente dificiles, y

(2)  la autoridad mencionada en (a) no designa, debido a su propia politica, dreas como de
especial dificultad para la busqueda y salvamento.

AMC1 NCO.IDE.B.140(b)(3) Equipos varios

RECUBRIMIENTO CONTRAINCENDIOS

Un recubrimiento contraincendios debe cumplir con la norma EN 1869 o equivalente. El tamafio sera
por lo menos de 1,5m x 2m. No se recomiendan tamafios inferiores ya que no pueden cubrir
suficientemente la fuente de un incendio de propano.

AMC1 NCO.IDE.B.140 (c)(1) Equipos varios
CUCHILLO

La navaja, cuchilla curvada o equivalente podra cortar cualquier linea de control o cuerda de
maniobra accesible al piloto al mando o a un miembro de la tripulacién desde la cesta.

GM1 NCO.IDE.B.145 Equipo de comunicacion por radio

REQUISITOS APLICABLES DE ESPACIO AEREO

Para globos operados bajo el control de trafico aéreo Europeo, los requisitos aplicables de espacio
aéreo incluyen la legislacion del Cielo Unico Europeo.
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AMC1 NCO.IDE.B.150 Transpondedor

CONSIDERACIONES GENERALES

(a) Lostranspondedores del radar secundario de vigilancia (SSR) de globos operados bajo el control
de tréfico aéreo Europeo, deben cumplir con cualquier legislacién del Cielo Unico Europeo
aplicable.

(b)  Silalegislacion del Cielo Unico Europeo no es aplicable, los transpondedores SSR deben operar
de conformidad con las disposiciones apropiadas del Volumen IV del Anexo 10 de la OACI.
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Subparte E — Requisitos especificos

Seccion 1 — General

AMC1 NCO.SPEC.100 Ambito

CRITERIOS

El piloto al mando debe tener en cuenta los siguientes criterios a la hora de determinar si una
actividad pertenece al ambito de las operaciones especializadas:

(a)
(b)
(c)

(d)

(e)
(f)

la aeronave ejecute vuelos en proximidad a la superficie para cumplir la misidn;

se efectien maniobras anormales;

se requiera un equipo especial para cumplir la misidon y que afecte a la maniobrabilidad de la
aeronave;

durante el vuelo se liberen sustancias desde la aeronave cuando dichas sustancias sean nocivas
o afecten a la maniobrabilidad de |la aeronave;

se icen o se arrastren cargas o mercancias externas; o

durante el vuelo entren o salgan personas de la aeronave.

GM1 NCO.SPEC.100 Ambito

LISTA DE OPERACIONES ESPECIALIZADAS

(a)

La lista de operaciones especializadas incluye las siguientes actividades:

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
(8)
(9)
(10)

(11)
(12)
(13)

(14)

operaciones de vuelos de helicopteros con cargas externas;
operaciones de vuelo de helicépteros de reconocimiento;
operaciones de transporte externo de personas;
operaciones de paracaidismo y caida libre acrobatica;
vuelos agricolas;

vuelos de fotografia aérea;

remolque de planeadores;

vuelos de publicidad aérea;

vuelos de calibracion;

vuelos para la construccién, incluidas operaciones de tendido de lineas eléctricas,
operaciones desbrozadoras con sierras

trabajo en vertidos de petréleo;
operaciones de minas para avalanchas;

operaciones de reconocimiento, incluidas operaciones de cartografia aérea, actividad de
control de la contaminacion;

vuelos periodisticos; vuelos para televisidon o cinematograficos;
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(15)  vuelos en eventos especiales, incluidos exhibiciones de vuelo, vuelos de competicion;
(16)  vuelos acrobaticos;

(17) pastoreo, vuelos de rescate de animales y vuelos veterinarios de lanzamiento;

(18)  operaciones funerarias maritimas;

(19)  vuelos de investigacion cientifica (distintas a las recogidas en el Anexo Il al Reglamento
n2 216/2008); y

(20)  siembra de nubes.

Para otras operaciones, el piloto al mando puede aplicar los criterios especificados en AMC1
NCO.SPEC.100 a la hora de determinar si una actividad pertenece al dmbito de las operaciones
especializadas.

GM1 NCO.SPEC.105 Lista de verificacion

DESARROLLO DE LISTAS DE VERIFICACION

Para desarrollar la lista de verificacion, el piloto al mando debera considerar debidamente al menos,
los siguientes elementos:

(a)

(b)

(d)

(e)

naturaleza y complejidad de la actividad:
(1) la naturaleza del vuelo y la exposicién al riesgo, p. €j. baja altura;

(2) la complejidad de la actividad, teniendo en cuenta las habilidades necesarias del piloto
y el nivel de experiencia, apoyo en tierra, seguridad y equipos de proteccion individual;

(3) el entorno operacional y el area geogréfica, p.ej. entorno hostil congestionado, areas
montafosas, areas maritimas, o zonas desérticas;

(4) el resultado de la valoracidn y evaluacién del riesgo;
aerona\vy equipo:

(1) debe indicarse la categoria de |la aeronave a utilizar para la actividad p. €j.
helicoptero/avidén, mono/poli-motor;

(2) debe incluirse en una lista todo el equipo necesario para la actividad;

miembros de la tripulacion:

(1) composicion de la tripulacion;
(2) experiencia minima de la tripulacién y provisiones de entrenamiento; y
(3) disposiciones recientes;

especialistas:

(2) descripcién de las funciones de los especialistas;

(2) experiencia minima de la tripulacién y provisiones de entrenamiento; y
(3) disposiciones recientes;

(4) instrucciones previas;

performance de la aeronave:

este capitulo debe detallar los requisitos de performance especificos a aplicar con objeto de
garantizar un margen de potencia adecuado.
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los procedimientos normales y de emergencia:

(1) los procedimientos operativos para la tripulacién de vuelo, incluida la coordinacién con
los especialistas;

(2) procedimientos en tierra para los especialistas;
equipo terrestre:

este capitulo debe detallar la naturaleza, nimero y ubicacidn del equipo terrestre requerido
para la actividad,

registros:

debe determinarse qué registros especificos de los vuelos deben mantenerse, como por
ejemplo los detalles de la tarea, el registro de la aeronave, el piloto al mando, horarios de
vuelo, partes meteoroldgicos y cualquier observacién, incluido un registro de sucesos que
afecten a la seguridad del vuelo o la seguridad de las personas o propiedades en tierra.

GM2 NCO.SPEC.105 Listas de verificacion

FORMULARIOS

Las siguientes plantillas son ejemplos de lo que podria utilizarse para desarrollar una lista de
verificacion.

(a)

Formulario A — Evaluacion de riesgo (RA)

Fecha: Responsable de RA

Finalidad:

Tipo de operacién y breve descripcion:

Participantes, grupo de trabajo:

Condiciones previas, supuestos y simplificaciones:

Datos usados:

Descripcion del método de analisis:

Contexto externo:

J Disposiciones reglamentarias
. Aprobaciones
. Condiciones medioambientales (visibilidad, viento, turbulencia, contraste, luz,

elevacidn, etc. a menos que resulte evidente en las listas de verificacion)

. Partes implicadas y su potencial interés

Contexto interno:
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. Tipo(s) de aeronave

J Personal y cualificaciones

. Combinaciéon/similitud con otras operaciones/SOPs
. Otras RA usadas/consideradas/conectadas

Barreras existentes y preparacién ante emergencias:

Supervision y seguimiento:

Descripcion del riesgo:

Evaluacién de riesgos:

Conclusiones:

(b)  Formulario B — Identificacion de peligros (HI)

Fecha: Hlde Responsable:

Fase de Ref. PEHgFO/ Causa / Medidas de
operacion pelig. evento amenaza| tratamiento
accidental (TM)
actuales

Tratamiento
adicional
necesario

Ref. de
™

Observaciones

Ref. de pelig. Un numero exclusivo para los peligros, p. ej. para usar en una base de datos

Ref. de TM: Numero exclusivo para los métodos de tratamiento
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(c)  Plantilla C — Acciones paliativas

[2<Tol - Responsable de RA..................
Fase de Ref. de Peligro/ Medidas de Ref.de TM | L C
operacion peligro evento tratamiento (TM)

accidental actuales/controles

Ref. de pelig. Un numero exclusivo para los peligros, p. ej. para usar en una base de datos
Ref. de TM: Numero exclusivo para los métodos de tratamiento

L: Probabilidad

C: Consecuencia

(d)  Registro de plantilla A — Registro de riesgos

Ref. | Operacién/ | Ref. | Peligro Ref. | Evento Tratamiento | L C Seguimiento
procedimie genéric accidental | / control
nto o

L: Probabilidad

C: Consecuencia

AMC1 NCO.SPEC.125 Informe de seguridad
ESPECIALISTAS

(a) Lasinstrucciones de seguridad deben asegurar que los especialistas estén familiarizados con
todos los aspectos de la operacidn, incluidas sus propias responsabilidades.

(b)  Dicha informacidon debe incluir, segln sea necesario:

(1) comportamiento en tierra y en vuelo, incluidos los procedimientos de emergencia,
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(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
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procedimientos para embarque y desembarque,
procedimientos para la carga y descarga de la aeronave,

uso de las puertas en operaciones normales y de emergencia,
uso del equipo de comunicacién y sefiales manuales,
precauciones en caso de aterrizaje en terreno con pendiente, y

ademas de los elementos enumerados entre (b)(1) y (b)(6) antes del despegue:

(i) ubicacidn de las salidas de emergencia,

(ii) restricciones en referencia a fumar,

(iii) las restricciones sobre el uso de dispositivos electrdonicos portatiles, y
(iv) colocacién de herramientas y del equipaje de mano.

(c) Lainformacion puede ofrecerse como presentacion oral o con la edicion de los procedimientos
e instrucciones apropiados en formato escrito. Antes del comienzo del vuelo, deberd
confirmarse que se ha comprendido dicha informacion.

GM1 NCO.SPEC.175(c) Performance y criterios operativos — helicopteros

CONSIDERACIONES GENERALES

(@) Incluso cuando la superficie permite un vuelo estacionario con efecto suelo (HIGE) la
probabilidad de, por ejemplo, de polvo o ventisca de nieve puede necesitar una performance
de vuelo estacionario sin efecto suelo (HOGE).

(b)  Las condiciones de viento en algunos lugares, en particular columnas de aire descendente en
areas montafiosas, puede requerir una reduccion en la masa del helicéptero con objeto de
asegurarse de que puede lograrse un vuelo estacionario sin efecto suelo en el lugar operativo
en las condiciones reinantes.
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Seccion 2 — Operaciones de helicopteros de carga externa con eslinga (HESLO)

GM1 NCO.SPEC.HESLO.100 Lista de verificacion

REFERENCIAS

Las siguientes referencias al AMC y GM del Anexo VIII (Parte-SPO) proporcionan informacion adicional
para el desarrollo de las listas de verificacién.

(@) AMC1 SPO.SPEC.HESLO.100 proporciona un marco de trabajo genérico para el desarrollo de
procedimientos operativos estandar (SOP) para operaciones HESLO. Este AMC puede tomarse

como un ejemplo de buenas practicas para desarrollar la lista de verificacién para operaciones
HESLO.

(b) GM1 SPO.SPEC.HESLO.100 proporciona informacién para el entrenamiento inicial del piloto
para HESLO tipos 1,2,3,4y5.

Seccion 3 — Transporte externo de personas (HEC)

GM1 NCO.SPEC.HEC.100 Lista de verificacion

REFERENCIAS

AMC1 SPO.SPEC.HEC.100 del Anexo VIII (Parte-SPO) proporciona un marco de trabajo genérico para el
desarrollo de SOP para operaciones HEC. Este AMC puede tomarse como un ejemplo de buenas
practicas para desarrollar la lista de verificacién para operaciones HEC.
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