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B 05. MODIFICACION A LA DISP. N 26/00 C.R.A TIEMPOS MAXIMOS DE SER-
VICIOS, VUELO Y MINIMOS DE DESCANSO DE LAS TRIPULACIONES. ~
(REF. AIC B 08/02)

(Disp. N° 26/03 C.R.A)

A continuacion se transcribe lo dispuesto por ef Comandante de Regiones Aéreas:

Art.1. Modifiquese el articulo 28 de la Disposicion N° 26/2000 C.R.A. y reemplicese por el
siguiente texto:

Art. 28 — En un periodo de TRESCIENTOS SESENTA Y CINCO (365) dias a un

‘ maximo de CUATROCIENTOS CINCUENTA Y CINCO (455) dias, el miembro de
fa tripulacién debe disponer de TREINTA (30) dias consecutivos de descanso — va-
caciones anuales- que podré tomarse en perfodos no menores de QUINCE (15) dias
corridos. Debiendo el tripulante computar un total de NOVENTA (90} dias de vaca-
ciones dentro de los altimos TREINTA Y SEIS {36) meses,

Art. 2. Norma transitoria: A fin de instrumentar la presente modificacién que entrara en vigencia
a partir de su publicacion, se tomara como fecha de inicio para el computo de los dias establecidos
en el articulo 28 de la Disposicion N° 26/2000, {a fecha de inicio de las vacaciones ya gozadas por
el tripulante en el Gltimo periodo.

Art3. Incorpdrese el presente articulo 28 como una modificacion a la reglamentacion puesta en
-vigencia mediante Disposicién N° 26/2000 “Tiempos Méximos de Servicio, Vuelo y Minimos de
descanso de las Tripulaciones™; por lo cual, fustriyase a la Direccion de Habilitaciones Aerondu-
ticas, incorpore al referido acto administrativo un cuadro ilustrativo de modificaciones y normas
complementarias.

Art. 4. De forma.

B 06. MANUAL DE NORMAS DE OPERACION ETOPS
(Disp. N° 045/03 D.H.A.)

A continuacion se transcribe lo dispuesto por el Director de Habilitaciones Aeronduticas

. . . . L
Art. 1. Apruébese el Manual de Notnas de Operacién ETOPS, entrando en vigencia a partir de su
publicacion.

Art. 2. Las Empresas afectadas en estas operaciones deberdn cumplir con las presentes normas vi-
gentes en la Repliblica Argentina para la operacidn autorizada, a partir de su publicacién.
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Art.3,4y5 De forma,

B 07. ENMIENDA N° 3 AL ROA-TAC EDICION 2002
(Disp. N° 054/2003 .D.H.A)

A continuacion se transcribe lo dispuesto por el Director de Habilitaciones Aeronauticas

Art. . Pénese en vigencia a partir de la presente disposicion la Enmienda N°® 3 al Reglamento para
la Operacién de Aeronaves — Parte | “Transporte Aéreo Comercial”.

Art. 2y 3. De forma.

ACTUALICE SU DOCUMENTACION

~
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ABREVIATURAS

AC Circular de Asesoramiento
APU Unidad auxiliar de potencia
ATC Control de Transito Aéreo
CA Corriente Alterna

CAA NZ Autoridad de Aviacion Civil { Nueva Zelanda)

CDL Lista de desviacion de la configuracion

CECS  Comision de Evaluacién de Confiabilidad del Sistema
CMP Normas de configuracidén mantenimiento y procedimientos
CP Punto critico

DAT Direccion de Aviacion de Transporte

DCA Direccién de Certificacion Aeronautica

DH Altura de decision

DHA Direccion de Habilitaciones Aeronduticas

DNA Direccidn Nacional de Aeronavegabilidad

DNAR Reglamento Nacional de Aeronavegabilidad

ECM Control de la condicion del motor

EEP Punto de entrada ETOPS

EGT Temperatura de gases de escape

ETA Hora estimada de llegada

ETOPS Operacidn de alcance extendido con aviones de dos (2)motores

ETP Punto de tiempo equivalente



FAA

IAS

[FSD

JAA

MCT

MDA

MEL

MGM

MMEL

MVA

NEC

OACI

RAT

ROA-TAC

RTV

TAS

VMO

AFM

TCDS

STC

SMV

Administracion Federal de Aviacion (USA)

Velocidad relativa indica

Detenciéon de un motor en vuelo
Autoridad Conjunta de Aviacion (Europea)

Empuje méximo continuo
Altitud minima de descenso

Lista de equipamiento minimo
Manual general de mantenimiento
Lista maestrade equipamiento minimo

Manual de vuelo aprobado
Normas para los Explotadores Certificados

Organizacion Internacional de Aviacion Civil

Turbina de aire de impacto

Reglamento para Ja Operacion de Aeronaves Transporte Aérea Comercial

Registro técnico de vuelo
Velocidad aérea verdadera
Velocidad mdxima operativa
Marnual de vuelo del avion

Hoja de datos del certificado tipo
Certificado tipo suﬁlementario

Suplemento del manual de vuelo
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NORMA ETOPS

FECHA: ... 2003

TEMA: OPERACIONES DE ALCANCE EXTENDIDO CON AVIONES DE DOS MOTORES

(ETOPS).

PRCPOSITO

Esta Norma constituye el medio aceptable para obtener la aprobacion bajo la DNAR
Parte 121 Seccién 121.161, ROA-TAC Adjunto C para operar aviones de dos motores
con un motor inoperativo, sobre una ruta que contenga un punto a mas de una hora de
vuelo, a velocidad de crucero normal (en aire calmo), desde un aeropuerto adecuado.
Se incluyen criterios especificos para el desvio de 75, 90, 120 hasta 180 minutos

desde un aeropuerto adecuado.
Esta Norma permite una curva continua del Tiempo de Desvio respecto a la

confiabilidad del Sistema de Propulsion, sin embargo, puede ser necesario, por razones
practicas, establecer umbrales para los tiempos de desvio (por ej., 75, 90, 120, etc.).
Los requerimientos operacionales pueden depender del Tiempo de Desvio.

Ei contenido de esta Norma estara relacionado con el Tiempo de Desvio de la siguiente

forma:

a) Se usaran los mismos criterios para disefio excepto que el Tiempo de Desvio
puede ser un parametro para la evaluacion de ciertos sistemas.

b} Los criterios aplicables a mantenimiento seran los mismos.,

c) Se estableceran tres tipos de criterios operacionales, para mas de 60 minutos y
hasta 90 minutos, para mas de 90 minutos y hasta 120 minutos y para mas de 120

minutos y hasta 180 minutos.

REGULACIONES APLICABLES

ONAR Secciones 21.3, 25901, 25.903, 25.1309, 33.19, 33.75, 121.161, 121.373,
121.703, ROA-TAC Adjunto C.

MATERIAL DE LECTURA RELACIONADO

«  OACIANEXO 6 "Operacion de Aeronaves"”

o FAA AC 120-42A “ Extended Range Operation With Two-Engine Airplanes (ETOPS)

s JAA IL N° 20/ ACJ 20X6 “Temporary Guidance Material for Extended Range
Operation with Two-Engine Aeroplanes ETOPS Certification and Operation”.

« CAANZ AC 121-1 "Extended-Range Twin Engine Operations (ETOPS3).

« Folleto de Asesoramiento Modelo para Operaciones de Alcance Extendido con
Aviones de dos Motores (ETOPS), emitido por DHA
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NORMA ETCGPS

4. DEFINICIONES

a)

b)

d)

f

Aeropuerto
(1) Adecuado. Para los propésitos de esta Norma, un aeropuerto adecuado es un
aeropuerto acorde con los requisitos de seguridad prescriptos por el ROA-

TAC.

(2) Apropiado. Para los propésitos de esta Norma, un aeropuerto apropiado es un
aeropuerto adecuado que brinda informes meteorologicos, o pronodsticos, ©
una combinacién de ambos, que indican que las condiciones meteorologicas
se encuentran en o sobre las minimos de operacion, segun lo establecido en
las Especificaciones de Operacién, y los informes sobre la condicion de la
pista indicando que se puede realizar un aterrizaje seguro en el momento
previsto para esta operacién. (ROA-TAC).

(3) Aeropuerio_Altemnativo. Es un aeropuerto de desvio, que puede ser un
aeropuerto adecuado o apropiado hacia el cual se puede efectuar el

desvio{ROA-TAC). .

Unidad Auxiliar de Potencia (APU)

Motor a turbina que se utitiza como fuente de energia para el accionamiento de los
generadores, bombas hidréulicas, ofros accesorios y equipos de la asronave y/o
para proporcionar aire comprimido para los sistemas neumaticos del avién.

(1) Una instalacion basica de APU proporciona el aire de sangrado y/o potencia
mecanica necesaria para el despacho de un avién categoria transporte en
operaciones gue no sean de alcance extendido en aviones con dos motores.

(2) Una instalacién de APU, gque sirve como una de las tres o mas fuentes
independientes de energia eléctrica de corriente alterna (CA) que se requieren
para operaciones de alcance extendido, proveyendo aire de sangrado o ta
potencia mecanica necesaria para la seguridad del vuelo de un avidn de
categoria transporte con dos motores, aprobado para operaciones de alcance
extendido bhajo un desvio de la DNAR Parte 121, Seccion 121.161 y es
disefiada y mantenida para brindar el nivel de confiabilidad necesaria para
cumplir con su funcién original.

Norma de Configuracion. Mantenimiento y Procedimientos (CMP) ETOPS

Los requisitos minimos de configuracidon de un aviéon particular, inciuyendo
inspecciones especiales, partes con vida limite, Lista Maestra de Equipamiento
Minimo (MMEL), y Practicas de Mantenimiento consideradas necesarias por la
DNA para establecer la adaptabilidad de la combinacién sistemas del avion-motor
para operaciones de alcance extendido.

Motor

El conjunto de motor basico segin es suministrado por el fabricante del motor.

Operaciones de alcance extendido
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NORMA ETOPS

Para el propdsito de esta Norma, las operaciones de alcance extendido son
aquellos vuelos conducidos sobre una ruta que contenga un punto gque se
encuentre a mas de una hora de vuelo a velocidad de crucero aprobada con un
motor inoperativo (bajo condiciones Estandares en aire calmo) desde un
aeropuerto adecuado.

Punto de Entrada ETOPS (EEP)
Es el punto sobre la ruta de salida del avion que esta a una hora de vuelo, a la
velocidad y nivel de crucero aprobada con un motor inoperativo, desde un

aeropuerto adecuado.

Fail-Safe

Metodologia de disefic sobre la que se basan los Estandares de
Aeronavegabilidad de la DNAR Parte 25. Esta requiere que se considere el efecto
de fallas y la combinacién de fallas para definir un disefio seguro. (Refierase al
Apéndice 2 para una definicidon mas completa de los conceptos del disefio Fail-

Safe).

Detencion de un Motor en Vuelo ((FSD).

Cuando un motor deja de funcionar en vuelo y se detiene, ya sea autoinducido,
iniciado por la tripulacion o causado por aiguno ofro factor externo (es decir, IFSD
por cualquier causa; por ejemplo; debido a extincion de Hama, falla interna,
detencién realizada por la tripulacién, ingestion de objetos extrafios,
congelamiente, incapacidad para obtener y/o controlar el empuje deseado, etc.).

Sistema

Un sistema incluye todos los elementos de equipamiento necesario para el control
y la realizacion de una funcidén principal en particular. Incluye tanto los equipos
aspecificamente provistos para la funcién en cuestion y otros equipos basicos tales
como aquellos necesarios para suministrar energia para la operacién de los
mismos.

(1) Sistema del Avién. Cualquier sistema del avion que no forme parte del sistema
de propulsion.

(2) Sistema de Propuision. El sistema de propulsion del avidn incluye: cada
componente que sea necesario para fa propulsién; componentes que efectien
el control de las unidades principales de propulsién; y componentes que
permitan la operacion segura de las unidades principales de propuision.

Sistema Significativo para ETOPS

Para el proposito de esta Norma, se define como Sistema Significativo a:

(1) Un sistema para el cual las caracteristicas de redundancia inherente a la
metodologia Fail-Safe estan directamente relacionadas a la cantidad de
motores, (por ej., sistema hidraulico, sistema neumatico, sistema eléctrico)

(2) Un sistema que puede afectar el funcionamiento correcto de los motores hasta
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el punto de producir un IFSD o una pérdida no controlada del empuje de motor
(por €], sistema de combustible reversores de empuje, sistema de control o
indicacién de motor, sistema de deteccidn de fuego en el motor).

(3) Un sistema que contribuye significativamente a la seguridad de vuelo y de un
desvio con un motor inoperativo tales como sistemas redundantes (back-up)
usados en caso de falla adicional durante el desvio. Estos incluyen: generador
de emergencia o de "back-up", APU o sistemas esenciales para mantener la
capacidad de hacer frente a una operacion proiongada a altitudes con un solo
motor, tales como el sistema anti-hielo.

(4) Un sistema para el cual ciertas condiciones de falla pueden reducir la
seguridad de un desvio (por ej., sistemas de navegacion, comunicaciones,
refrigeracion de equipos, supresién de fuego en compartimentos de carga con

tiempo limite, oxigeno).

Tiempe Méaximo de Desvio

El Tiempo Maximo de Desvio (75, 80, 120, 180 minutos) es el necesario para volar
hasta un aeropuerto aiternativo en ruta, (con un motor inoperativo, en aire calmo,
desde un aercpuerto adecuado) incluido en las especificaciones del operador.
Este tiempo es utilizado para determinar el drea de operacion.

Distancia Maxima de Desvio

Es aquelia distancia recorrida dentro del Tiempo Maximo de Desvio volando con
un motor detenido a la velocidad y nivel Qque correspondan. Esta distancia es
utilizada para dimensionar el area de operacion.

Area de Operacién ETOPS

Es aquella area dentro de la cual se autoriza a realizar un vuelo en condiciones
ETOPS, y es definida por la distancia maxima de desvio, tomada con centro desde
un aeropuerto adecuado. Ei radio definido corresponde a la distancia maxima de
desvio

Segmento ETOPS

Es aquél que comienza en el punto de entrada ETOPS vy finaliza cuando ia
aeronave entra en los 60 minutos de vuelo hasta un aeropuerto adecuado.
Una ruta ETOPS puede contener sucesivos segmentos ETOPS.

Punto de Tiempo Equivalente (ETP)

Es aguél punto en la ruta de |a aeronave localizado al mismo tiempo de vuelo
hasta dos aeropuertos de alternativa.

Punto Critico (CP)

Es aquel considerado critico desde el punto de vista de combustible si un desvio
debiera tomarse desde dicho punto. Ef CP es normalmente, dependiendo del drea
de operacion, el tltimo ETP dentro del segmento ETOPS.
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NORMA ETOPS

q) Velocidad de Crucere Aprobada con Un Motor inoperativo.

Es la velocidad verdadera (TAS) determinada para el drea de operacioén con un
motor indperativo, de acuerdo con la Velocidad Maxima Operativa VMO vy el nivel
de vuelo que asegure franqueamiento de obstaculo.

La Velocidad de Crucero Aprobada con Un Motor Inoperativo para el area de
operacién pretendida serd una velocidad, dentro de los limites certificados de la
aeronave, seleccionada por e} Explotador y aprobada por la Autoridad
Aerondutica. El Explotador debe usar esta velocidad para:

(1) Establecer el Limite Exterior del &rea de operacién y cualquier limitacion de
‘ despacho.

{2) Calcular los requerimientos de combustible para la operacion con un solo
motor segin el parrafo 11.d)(4} v

(3) Establecer los datos del nivel de vuelo (performance neta). Este nivel de
vuelo (performance neta) debe salvar cualquier obstaculo en ruta segun los
margenes especificados en las Normativas vigentes.

De acuerdo a lo establecido en el parrafo 11.f)(3) de esta Norma, basada en la
evaluacion de la situacién actual, el Comandante tiene la autoridad para desviarse
de la Velocidad de Crucero con Un Motor Inoperativo planeada.

VIGENCIA

La presente Norma entra en vigencia a partir def dia de su publicacion de 2003 .-

DISCUSION

Para que se autoricen operaciones de alcance extendido, ia combinacion especifica de
avién-motor elegible debe haber sido certificada segin los estandares de
aeronavegabilidad de los aviones de categoria transporte y debe ser evaluada teniendo
en cuenta los conceptos del parrafo 8, las consideraciones de Disefio Tipo del parrafo
9, la experiencia en servicio discutida en el parrafo 10, y los conceptos de
Aercnavegabilidad Continuada y de operacidén remarcados en el parrafo 11.

a) GENERAL

Todos los aviones con dos motores operados bajo la DNAR Parte 121 deben
cumplir con la Seccion 121.161 y las Normativas vigentes (ROA-TAC). La DNAR
Parte 121, Seccidon 121.161 establece, (en la parte pertinente), que "a menos que
el Titular del Certificado sea expresamente autorizado por la DNA en lo que a ella
compete y por las restantes Autoridades de Aplicacion en lo que a ellas compete,
basandose en las caracteristicas del terreno, el tipo de operacion, o la
performance de la aeronave que serd utilizada, el Titular del Certificado no podra
realizar operaciones con aviones de dos o tres motores (excepto aviones
propulsados por tres motores de turbina) sobre una ruta que contenga un punto
que se encuentre a mas de una hora de vuelo {considerando aire calmo y a
velocidad de crucero con un motor incperativa) desde un aercpuerto de
alternativa adecuado”. Es importante notar que esta reglamentacion se aplica a
avicnes con motores alternatives, turbohélices, turbofan y turbo reactores que
transiten areas oceanicas o rutas enteramente sobre tierra.
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ANTECEDENTES

Aungue los requisitos establecidos por los diferentes paises con anterioridad a la
DNAR Parte 121, Seccidén 121.161, evolucionaron durante ia era de los aviones
con motores a piston y dichos requisitos son aplicados actualmente a los aviones
propulsados por turbinas que tienen mayor confiabilidad, la experiencia ha
demostrado que la reglamentacién actual es eficaz e incluso lo suficientemente
flexible en su aplicacion para adaptarse a los avances de [a tecnologia. Hasta
hace muy poco, se le habia dado escasa importancia a la reevaluacién de la
viabilidad de extender el alcance de operacién permitido de ios aviones bimotores
prepulsados con motores a turbina, otorgandoie crédito como consecuencia de la
mejora de lz confiabilidad, debido a la limitada capacidad de carga paga/alcance
de ta mayoria de los aviones existentes con dos motores propulsados a turbina.
Sin embargo, algunos de los aviones de la nueva generacion poseen una
capacidad de carga paga/aicance equivalente a muchos aviones de tres y cuatra
Motores de la generacién anterior. Las capacidades de carga paga/alcance
demostradas para [os aviones de la nueva generacion, incluyendo las previsicnes
para lograr un mayor grado de cenfiabilidad, claramente indican que existe una
necesidad de reconocer la capacidad de estas aeronaves y establecer las
condiciones bajo las cuales se pueden llevar a cabo en forma segura las
cperaciones de alcance extendido con estas aeronaves a fravés de dreas

oceanicas y/o tierras desoladas.

BASES HISTORICAS DE LA DNAR PARTE 121, SECCION 121.161

A lo largo de la evolucion de las reglamentaciones mundiales, los siguientes
factores permanecieron constantes:

(1) La reglamentacion se ha aplicado siempre a todas las areas de operacion y
no ha sido limitada a operaciones sobre agua (fundamentalmente a rutas

oceanicas).

{(2) Todas las restricciones adicionales impuestas o, alternativamente, cualquier
desvic otorgado para operar excediendo los requisitos basicos se basaron
en la decision de la Autoridad Aerondutica, donde Ia seguridad adecuada
estaria provista en la operacién propuesta cuando se consideraran todos los
factores. Esto nunca fue limitado solamente a la confiabilidad del motor.

{3) Los aercpuertos usados para cumplir con la reglamentacién deben ser
adecuados para los aviones que los deben usar (por ejemplo, disponibles
para despegues y aterrizajes seguros con los pesos autorizados), y

{(4) Al otorgar un desvio a ia restriccion de tiempo, la Autoridad Aerondutica
considerz las caracteristicas del terreno, la clase de cperacién y la
performance del avién, etc.

APLICABILIDAD

Dado que los aviones de transporte de gran porte se certifican segun la reglamentacion
de operacién, DNAR Parte 121, Seccién 121.161, cualquier consideracion para un
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desvio a esta reglamentaciéon de operacion en aviones bimotores necesita de una
evaluacion del Disefio Tipo para determinar la adaptabilidad de la combinacién avién-
motor en particular para la operacion pretendida. Esta Norma es una guia para la
obtencién de las aprobaciones del Disefio Tipo, de Aeronavegabilidad Continuada y de
Operaciones, para aquellos aviones bimotores de categoria transporte que se
pretenden usar en operaciones de alcance extendido. Aunque muchos de los criterios
de esta Norma pueden estar actualmente incorporados en el programa aprobado del
explotador para otros aviones o estructuras de rutas, la naturaleza especial de las
operaciones de alcance extendido con aviones bimotores necesita de una evaluacion
de estas operaciones para garantizar que los programas aprobados sean eficaces.
Hasta tal punto que, los cambios en el Disefio Tipo del avién, en la Aeronavegabilidad
Continuada, o en los programas de operaciones estan comprendidos como resultado
de esta evaluacion, y ellos son aprobados mediante procesos normales de aprobacion.

CONCEPTOS

Aungue es evidente que la seguridad total de una operacidn de alcance extendido no
puede ser mejor que la que provee la confiabilidad de los sistemas de propulsion, algunos
de los factores relacionados con las operaciones de alcance extendido no son
necesariamente obvios. Por ejemplo, la capacidad de supresidon/contencion de fuego en el
compartimento de carga podria ser un factor importante o las practicas de
mantenimiento/operacién pueden invalidar ciertas decisiones tomadas durante el proceso
de certificacion de! Disefio Tipo del avidn, o la probabilidad de fallas del sistema puede ser
un problema mas importante que la probabilidad de fallas del sistema de propuision.
Aungue la confiabilidad del motor es un factor critico, no es el dnico factor que debe
considerarse seriamente en la evaluacion de operaciones de alcance extendido. Cualquier
decision relacionada con la operacion de alcance extendido con aviones de dos motores
debe también considerar la probabilidad de ocurrencia de cualquier condicion que
redujera la capacidad del avion o la habilidad de [a tripulacién para desempenarse en
condiciones de operaciones adversas. Lo siguiente es provisto para definir los conceptos
para la evaluacion de operaciones de alcance extendido con aviones de dos motores.
Este enfoque garantiza que los aviones con dos motores sean compatibles con el nivel de
seguridad requerido para las operacicnes actuales de alcance extendido con aviones
propulsados a turbina de tres y cuatro motores sin restringir innecesariamente la
operacion.

a) Sistemnas del Avion. Cierta cantidad de sistemas del avién afectan la seguridad de
las operaciones de alcance extendido; por lo tanto, la certificacion del Disefio Tipo
del avion debe ser evaluada para garantizar que el disefio de estos sistemas sea
aceptable para la conduccion segura de la operacion pretendida.

b) Sistema de Propulsion. Una evaluacién de los dates historicos a nivel mundial (de
1978 a 1988) para grandes aviones comerciales propulsados por dos turbofans,
indica que los registros actuales relacionados con la seguridad, como por ejemplo,
el indice mundial de accidentes (por causas de aeronavegabilidad) esta
influenciado, en parte, por un indice de IFSD de los sistemas de propulsion que es
de solo 0,02/1000 horas aproximadamente. Aunque la referencia de este registro
indicativo del nivel de seguridad no es del todo afribuible al indice de IFSD, es de
suponer que es necesario mantener un indice de IFSD de este orden para que no
se produzca un impacto adverso sobre el porcentaje de accidenies mundisles por
causas de aeronavegabilidad. Como resultado de un analisis adicional de la base
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de datos histdricos y teniendo en cuenta la seguridad requerida en las operaciones
de alcance extendido, resultara necesario demostrar que la performance v ia
confiabilidad logradas del avion sean lo suficientemente altas. Cuando se considers
el impacto del aumento del tiempo de desvio, debe demostrarse que ia operacion
puede ser flevada a cabo con un nivel de confiabilidad gque no provogue un cambio
adverso en ¢l riesgo.

Por lo tanto, con e} objeto de mantener un nivel de seguridad acorde con el nivel de
seguridad logrado por todos los modemos aviones de Categoria Transporte usados
en transporte aerocomercial es necesario que los aviones bimotores invelucrados
en ETOPS tengan un bajo riesgo de pérdida significativa de empuje aceptable para
todas las causas relacionadas con el disefio y la operacién.

Definicion del Programa de Confiabilidad y Mantenimiento. Por cuanto fa calidad de
los Programas de Mantenimiento y de Confiabilidad pueden tener un efecto
apreciable sobre la confiabilidad dei sisterna de propulsion y de los sistemas del
avion requeridos para cperaciones de alcance extendido, debe realizarse una
evaluacion de los programas de confiabilidad y de mantenimiento propuestos para
mantener un nivel satisfactorio de confiabilidad de los sistemas del avidn para una
combinacién particular de avién-motor.

Implementacién del Programa de Confiabilidad y Mantenimiento. Después de
determinar que los sistemas del avién y sistemas de propulsién estan disefiados
para adecuarse a las operaciones de alcance extendido, debe llevarse a cabo una
evaluacion profunda de los programas de capacitacién del solicitante, y de los
proegramas de confiabilidad, de operaciones y de mantenimiento para demostrar gue
se logra y mantiene un nive! aceptable de confiabilidad de los sistemas para llevar a
cabo en forma sequra estas operaciones.

Factores Humanos. Las fallas o el mal funcionamiento de los sisternas que acurran
durante las operaciones de alcance extendido pueden afectar la carga de trabajo y
los procedimientos de las tripulaciones de vuelo. Aunque las demardas sobre las
tripulaciones puedan aumentar, se debe realizar una evaluacién para garantizar que
no se necesitan habilidades excepcionales de pilotaje o de coordinacién entre la
tripulacion.

Bases de Aprobacién, Cada solicitante (fabricante y explotador segdn corresponda)
para la aprobacién de operaciones de alcance extendido, debe demostrar que fa
combinacion avidn-motor propuesta es suficientemente confiable. Los fabricantes
deben demostrar que los sistemas requeridos para las operaciones de alcance
extendido estan disefiados con un criterio Fail-Safe y el explotador debers
demostrar que son continuamente mantenidos y operados a niveles de confiabilidad
apropiados para fa operacion que se intenta llevar a cabo.

(1) Aprobacion del Disefio Tipo para ETOPS. Antes de Ia aprobacién del Disefio
Tipo, el solicitante debe demostrar que los sistemas del avion y los sistemas
de propulsion para un avién en particular pueden alcanzar un nivel de
confiabilidad en servicio Jo suficientemente alto de ta| manera que las
Operaciones de alcance extendido puedan llevarse a cabo en forma segura. Ef
logro del nivel de confiabilidad requerido para el Sistema de Propulsion se
determina de acuerdo al Apendice 1. (Ver parrafo 10). La evidencia de que ej
Diserio Tipo del avién es adecuado para operaciones de alcance extendido a
menudo se refleja en una Declaracidn en el Manual de Vuelo del Avién
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aprobado por la DNA (MVA) y la Hoja de Datos del Certificado Tipo o
Certificado Tipo Suplementario (Ver parrafo 9), que especifica los requisitos
estandares del CMP para su adaptacion.

(2) Experiencia en servicio. Es necesario también para cada explotador que desee
obtener una aprobacion para operaciones de alcance extendido, demostrar
que ha obtenido la suficiente experiencia en mantenimiento y en operaciones
con esa combinacion particular de avién-motor para llevar a cabo en forma
segura tales operaciones. (Ver parrafo 11.a))

(3) Aprobacién de operaciones. La aprobacion del Disefio Tipo no constituye por
si sola una aprobacién de Aeronavegabilidad Continuada u operacional para
llevar a cabo operaciones de alcance extendido. Por lo tanto, antes de la
aprobacién, cada explotador debe demostrar la capacidad que tiene para
mantener y operar el avién, para lograr la confiabilidad necesaria y para
capacitar a su personal para lograr que sea competente en operaciones de
alcance extendido. La aprobacién operacional para conducir operaciones de
alcance extendido se realiza mediante una enmienda a las Especificaciones
de Operacién del explotador, (Ver parrafo 11.) la cual incluye los requisitos
previstos en el Manual de Vuelo Aprobado (MVA).

(4) Aeronavegabilidad Continuada. Periddicamente, el Poseedor de la aprobacion
del Disefio Tipo para ETOPS y la DNA revisaran la confiabilidad en servicio de
la combinacién avién-motor. Ademas de estas revisiones, cada vez que debido
a un problema urgente sea necesario, tfa DNA podra requerir que la norma
CMP del Disefio Tipo sea revisionada para lograr y mantener el nivel de
confiabilidad deseado y, por lo tanto, la seguridad de la operacion de alcance
extendido. Las normas CMP que estaban vigentes antes de la revision ya no
seran consideradas adecuadas para continuar con la operacion de alcance
extendido. La norma CMP y sus revisiones puede requerir acciones urgentes
a ser implementadas antes del proximo vuelo ETOPS y ofras acciones a ser
implementadas de acuerdo a un programa aceptado por la DNA.

9. CONSIDERACICNES SOBRE LA APROBACION DEL DISENO TIPO

Cuando se pretende usar un avion, cuyo Disefio Tipo corresponde a un bimotor, en
operaciones de alcance extendido, debe determinarse que las caracteristicas de disefo
se adapten a la operacion que se desea realizar. En algunos casos puede ser necesario
modificar sistemas para lograr la confiabilidad deseada. Los sistemas esenciales de avion
y el sistema de propulsion para una combinaciéon sistemas-motor en particular, deben
demostrar que estan disefiados con criterio Fail-Safe y mediante la experiencia en servicio
debe determinarse que pueden lograr un nivel de confiabilidad satisfactorio para la
operacion que se intenta realizar.

a) Pedido de aprobacién. Un fabricante de aviones u otras Autoridades de
Aeronavegabilidad Civil que scliciten una determinacién con respecto a si una
combinacién avion-motor en particular es un Diseno Tipo apto para operaciones de
alcance extendido, debe dirigirse a la Direccion de Certificacion Aerondutica . Un
explotador debe solicitarlo de la misma manera, excepto que a traves de la
Direccién de Aviacién de Transporte. La Direccién de Certificacion Aeronautica
iniciara entonces una evaluacion de la combinacion avién-motor segun los parrafos

Pégina 9



NORMA ETOPS

9, 10y los Apéndices 1y 2 de esta Norma.

Criterios. El solicitante debe llevar a cabo una evaluacién de las fallas o
combinaciones de fallas basadas en consideraciones de ingenieria y operativas asi
tambien como en metodologias Fail-Safe aceptables. El analisis debe considerar los
efectos de las operaciones con un solo motor, inciuyendo la tolerancia de esfuerzos
adicionales que podrian provocarse a partir de la falla del primer motor. A menos
que se puede demostrar que se proporcionan los niveles de seguridad equivalentes
0 que los efectos de la falla son menores, el andlisis de las fallas y de Ia
confiabilidad debe usarse como guia para verificar que se ha proporcionado un
adecuado nivel Fail-Safe. Los siguientes criterios son aplicables a las operaciones
de alcance extendido de aviones con dos motores:

(1) Los sistemas del avion deben cumplir con lo prescripto en la DNAR Parte 25
Secclon 25.1309, Enmienda 25-41.

(2) Los sistemas de propulsion deben cumplir con la DNAR Parte 25 Seccién
25.901, Enmienda 25-46.

{i) Las opiniones de ingenieria y de operaciones, aplicadas de acuerdo con la
guia descripta en el Apendice 1, deben usarse para demostrar que el
sistema de propulsion puede lograr el nivel deseado de confiabilidad. Esta
determinacion de la confiabifidad del sistema de propulsién deriva de una
base de datos de flotas mundiales que contiene todos los eventos |FSD,
todos los problemas importantes de confiabilidad en motores, e
informacion disponible sobre los casos de pérdida considerable de
empuje, que incluyen aquelios en donde el motor falls o fue
desacelerado/cortado por el piloto. Esta determinacion debera tenerse en
cuenta respecto al Tiempo de Desvio Maximo aprobado y de la
rectificacion de problemas identificados de disefio del motor, asi también
COMo casos en que puede disminuir ia Capacidad de reencendido en
VUEIO.

(i} Las fallas contenidas de motor, las fallas de cascada, los deterioros
consecuentes o las fallas de fos sistemas o equipos restantes deben
evaluarse segtin la DNAR Parte 25, Seccion 25.901.

(i) Ademas de la administracién del combustible por la tripulacion tratada en
el parrafo 11.e.(2) (vii), debe proporcionarse un medio para alertar a 1a
tipulacion sobre una condicién de baja cantidad de combustible, E| alerta
debe comenzar en una condicion de cantidad total de combustible
disponible equivalente g no menos de una hora y media de operacion a
potencia maxima continua.

(iv) Debe demostrarse durante la evaluacion del Disefio Tipo que existen
margenes limites del motor adecuados (por ejemplo, velocidad del rotor,
temperaturas de gases de escape} para conducir operaciones de alcance
extendido con un solo motor durante el desvio en todos los niveles de
potencia aprobados y en todas las condiciones climaticas posibles. Esta
evaluacion debe considerar los efectos adicionales de las demandas de
carga del motor (por ejemplo: anti-hielo, eléctricos, etc.) que pueden ser
necesarios durante la fase de vuelo con un solo motor asociada con el

e M‘—%'—*MW
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desvio. (Referencia Apéndice 4,parrafo 1d.)

El impacto en la seguridad por una falla del motor no contenida debe evaluarse
seguin la DNAR Partes 25 y 33, Secciones 25.903, 33.18, y 33.75.

La instalacion de la APU, cuando sea requerida para las operaciones de
alcance extendido, debera satisfacer los requisitos aplicables establecidos en
la DNAR Parte 25 (Subparte E - Previsiones para el motor, enmienda 25-46) y
cualquier requisito adicional necesario para demostrar su capacidad para
cumplir con la funcién estipulada segun lo especifique la DNA, teniendo en
cuenta el andlisis de la informacion del solicitante. Si en una operacién de
alcance extendido fuese necesario poner en marcha y utilizar la APU, debera
sustanciarse que la APU tiene la adecuada confiabilidad para esa operacion.

L as operaciones de alcance extendido con un solo motor no deben necesitar
excepcionales habilidades de pilotaje y/o coordinacién de la tripulacion.
Considerando la degradacién de la performance de los aviones con un motor
inoperativo, el incremento de fa carga de trabajo de la tripulacion, y el mal
funcionamiento de los sistemas y equipos restantes, debe minimizarse el
impacto sobre los procedimientos de la tripulacion. También debe tenerse en
cuenta los efectos en la continuidad del vuelo con un motor y/o sistemas del
avién inoperativos sobre las necesidades fisiologicas de los pasajercs y la
tripulacién (por ejemplo, control de temperatura).

Debe demostrarse para operaciones de alcance extendido con un solo motor,
que la potencia remanente (eléctrica, hidraulica, neumatica) continuara
disponible a los niveles necesarios para permitir continuar el vuelo seguro y
efectuar el atemrizaje, y proporcionara aquellos servicios necesarios para la
seguridad fotal de los pasajeros y la tripulacion. A menos que se pueda
demostrar que la presién en cabina puede mantenerse con un solo motor en
operacién a la altura necesaria para continuar el vuelo hasta un aeropuerio
adecuado, debe haber disponibilidad de oxigeno para los pasajeros y la
tripulacion para el tiempo maximo de desvio.

Si sobreviniera cualquier falla simple, o cualquier combinacion de faflas gue no
fueran extremadamente improbables, debe demostrarse que se provee
energia eléctrica para los instrumentos de vuelo esenciales, sistemas de aviso,
aviénica, comunicaciones, navegacion, equipos de guia de destino/ rutas
requeridas, sistemas de apoyc y/o hardware y cualquier otro equipo gue se
considere necesario para operaciones de alcance extendido y poder continuar
con el vuelo seguro y aterrizar en un aeropuerto adecuado. La informacion
provista para cada piloto debe ser lo suficientemente exacta para la operacion
que se intenta realizar.

Debe haber tres 0 mas fuentes de energia eléctrica de corrente alterna (CA)
independientes y confiables. Como minimo, cada fuente de energia eléctrica
requerida es provistas por una APU, sistema hidraulico, o turbina de aire de
impacto, debe aplicarse el siguiente criterio segun corresponda:

() Cuando esta instalada la APU, debe cumplir con los criterios del parrafo
S.b. (4).
(i) La fuente de energia hidraulica debe ser confiable. Para conseguir esta
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confiabilidad, es necesario proporcionar dos o mas fuentes de energia
independientes (por ejemplo. aire derivado desde dos o mas fuentes

nsumaticas).

(i) Debe demostrarse que el despliegue de la turbina de aire de impacto
(RAT) sea lo suficientemente confiable en su despliegue y uso. La RAT no
debe requerir energia que provenga del motor para su despliegue.

Debe demostrarse que se encuentra disponible el monitereo de la informacion
sobre el estado y procedimientos para todos los sistemas criticos, para que la
tripulacion tome decisiones antes del vuelo, en vuelo "go/no go” y decisiones
de desvio.

Las operaciones de alcance extendido no seran permitidas con limitaciones de
tiempo refacionadas con la combustion de fa carga menor que el Tiempo de
Desvio maximo aprobado en condiciones de aire calmo (incluyendo una
tolerancia de 15 minutos de espera y una aproximacion y aterrizaje)
determinado considerando oftras fallas relevantes, tales como un motor
inoperativo, y combinaciones de fallas que no demuestran ser
extremadamente improbables.

[.a proteccion anti-hielo en propulsién y planeador debera tener ia adecuada
capacidad (controlabilidad de la aeronave, etc.), para la operacién prevista.
Esto incluiria la exposicién prolongada a baja altura, asociada con el desvio
por motor inoperativo, vuelo en crucero, espera, aproximacion v aterrizaje.

Aunque se prefiere una solucién de disefio/-hardware para solucionar un
problema, si se utiliza mantenimiento programado, reemplazos, y/o inspeccion
para obtener aprobacion del Disefio Tipo para operaciones de alcance
extendido, entonces la informacién especifica de mantenimiento debe ser facil
de rastrear, estar claramente referenciada e identificada en un documento
apropiado de mantenimiento.

Analisis de Efectos de Fallas y confiabilidad

(1)

(2)

General, El analisis y la demostracidn de los efectos de fallas y la confiabitidad
del sistema de propulsion y de avién presentado por el solicitante debe basarse
en la experiencia en servicio segun lo requiere el parrafo 10, y en el mayor
Tiempo de Desvio previsto para rutas de alcance extendido que probablemente
sean voladas con la aeronave. Si es necesario, en determinados casos de
fallas considerar menos tiempo debido a los sistemas con vida limite, el tiempo
menor inmediato de 75, 30 6 120 minutos sera establecido como el Tiempo de
Desvia aprobado.

Sistemas de propulsion

() Debe realizarse una evaluacién de la confiabilidad del sistema de
propulsion para la particular combinacion avidén-motor segin el Apéndice
1.

(i} Eanalisis debe considerar:
(A) Efectos de la operacion con un solo sistema de propulsién (es decir,
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demandas de potencia elevadas, requisitos de suministro de aire,
etc.) e incluir el probable dafic que podria resultar por la falla del

primer motor.

(B) Efectos de la disponibilidad y suministro de combustible para la
operacién del sisterna de propulsién (por ejemplo, fallas en la valvula
de alimentacién cruzada, suministro incorrecto de combustible,
habilidad para distinguir y aislar pérdidas, etc.).

(C) Efectos de otras fallas, condiciones externas, mantenimiento vy
errores de la tripulacién que pusieran en peligro la operacion del
sistema de propulsién restante, deberfan ser examinados.

(D) Efectos del accionamiento inadvertido del reversor de empuje, si no
se demuestra que es extremadamente improbabies (incluyendo
disefio y mantenimiento).

Energia Hidraulica y Control de Vuelo. Puede considerarse la combinacion de
estos sistemas, ya que muchos aviones comerciales poseen controles
completamente hidraulicos. Para los aviones que tienen todos los controles de
vuelo hidraulicos, la evaluacién del sistema hidrdulico redundante debe
demostrar que las fallas simples o las combinaciones ‘de fallas que no
demuestren ser extremadamente improbables no impidan continuar con el
vuelo en forma segura y aterrizar en un aeropuerto adecuado. Como parte de
esta evaluacion, debe considerarse la pérdida de cualquiera de los dos
sistemas hidraulicos y cualquier motor a menos que se establezea durante la
evaluacion de la falla que no hay fuentes de dafios o que la ubicacion de las
fuentes de dafios son tales que no sobrevendra una condicién de falla.

Energia eléctrica. Se proporciona energia eléctrica a un pequefio grupo de

instrumentos y dispositivos requeridos para continuar con el vuelo seguro y
aterrizar, y a un grupo mas grande de instrumentos y dispositivos necesarios
para pemitir que la tripulacién se desenvuelva eficientemente en condiciones
de operacién adversa. Mlltiples fuentes (generadores del motor, APU's etc.)
deben ser provistas para satisfacer tanto los "requisitos de continuar con el
vuelo seguro y aterrizar" como los 'requisitos de condiciones adversas"
establecidos por la FAA AC 25.1309-1A. Debe llevarse a cabo una revision de
las caracteristicas Fail-Safe y de redundancia apoyadas por un andlisis
astadistico considerando los tiempos de exposicién establecidos en el parrafo

9.c.(1).

Refrigeracidon de los Equipos. Los informes deben establecer que los equipos

electronicos necesarios para las operaciones de alcance extendido poseen la
capacidad de operar de manera aceptable, considerando los modos de falla en
el sistema de refrigeracion que no demuestren ser extremadamente
improbables. Debe demostrarse la indicacién adecuada del correcto
funcionamiento del sistema de refrigeracion para garantizar la operacion del
sistema antes del despacho y durante el vuelo.

Comportamiento _de Carga. El diseflo del compartimento de carga y la

capacidad del sistema de proteccién contra incendio (si fuera necesario) debe
ser consistente con lo siguiente:
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() Disefio. La integridad y confiabilidad del sistema de proteccién contra
incendio del compartimento de carga debe ser adecuada para la
operacién que se pretende realizar, considerando [os sensores de
deteccion de fuego, materiales de revestimiento, etc.

(il Proteccidon Contra Incendio. Debe llevarse a cabo un analisis o ensayo
para demostrar, teniendo en cuenta el desvio maxima aprobada en aire
calmo (incluyendo una tolerancia de 15 minutos de espera y/o
aproximacion y aterrizaje), que la capacidad del sistema para suprimir o
extinguir incendios es ia adecuada para garantizar el vuelo y aterrizaje
seguro en un aeropuerto adecuado.

Comunicacion,  Navegacion, e instrumentos de Vuelo Basicos {Altitud,
Velocidad, Actitud v Rumbe). Debe demostrarse que cada piloto contara con
comunicaciones confiables, sistema de navegacién precise instrumentos de
vuelo basicos, y cualquier tipo de guia sobre rutas y destinos necesarios para
cumplir con los procedimientos de contingencia para la operacién que se
pretende realizar, bajc foda combinacion de fallas de los sistemas de
propulsién y/o del avidn que no sean extremadamente improbables.

Presurizacidén de Cabina. Informes sobre caracteristicas Fail-Safe y de
redundancias demuestran que es improbable la pérdida de presién en cahina
cuando se opera con un solo motor. La informacion sobre la performance de la
aeronave aprobada por la DNA debe encontrarse disponible para verificar la
capacidad de continuar el vuelo sequro y aterrizar después de la pérdida de
presidn y subsecuente operacion a baja altura.

Medio Ambiente de la Cabina de Pasajeros v de Cabina de Pilotaje. Debe
demostrarse que el medio ambiente de la cabina de pasajeros y de la cabina
de pilotaje se puede mantener siguiendo todas las combinacicnes de failas de
fos sistemas eléctricos y de propulsibn que no demuesfren ser
extremadamente improbables.

Evaluacién de Condiciones de Fallas. Al evaluar las caracteristicas Fail-Safe y los

efectos de las condiciones de falla, debe tenerse en cuenta:

(1)

2

3

Las variaciones en fa performance del sistema, la probabilidad de fallas, ia
complejidad de la accion de la tripulacién y el tipo y frecuencia del
entrenamiento relevante de la tripulacion.

Los factores que disminuyen o agravan los efectos directos de la condicion de
falla inicial, incluyendo [as condiciones relacionadas o consecuentes que
existen dentro del avion que pueden afectar fa capacidad de la tripulacion para
ocuparse de los directos, tales como la presencia de humo, aceleraciones del
avion, interrupcion de la comunicacién aire-tierra, problemas de presurizacion
de cabina, etc.

Un ensayo en vuelo debe ser efectuado por el fabricante y presenciado por
algun representante de la Direccion de Certificacion Aeronautica para validar
fas cualidades de vuelo y las performances de la aeronave, considerando las
fallas del motor, pérdidas de energia eléctrica, etc. La adaptabilidad de los
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sistemas remanentes de la aeronave, sus performances, y la capacidad de la
tripulacién para manejar situaciones de emergencia, considerando la
informacion remanente en la cabina de vuelo, debera ser evaluada en todas las
fases del vuelo y condiciones de operacion anticipadas. Dependiendo del
alcance, contenido, y revisién, por parte de un responsable de fa Direccion de
Certificacidn Aeronautica , de ia base de datos del fabricante, este ensayo en
vuelo puede utilizarse como medio para la aprobacion de los datos de la
performance aerodinamica basica y del motor usados para establecer ia
performance de la aeronave identificada en el parrafo 11.d.(6).

Informe de la Evaluacion de la Aeronave por parte de la DNA. La evaluacion de la
confiabilidad de los sistemas del avion y de propulsién, para una combinacion de
avidn-motor en particular, estard contenida en un informe de evaluacion de la
aeronave de la DNA. Se entregara el informe al Director de Cerificacion
Aerondutica para su aprobacion y al Director de Aviacion de Transporte, para su
conocimiento. Después de la aprobacion del informe se incluiran recomendaciones
al sistema de avidn-motor en un documento aprobado por la DNA que establezcan
los requisitos de normas CMP para el avion propuesto. Se hara referencia a este
documento en las Especificaciones de Operacién y Manual de Vuelo de la

Agronave.

Aprobacion_del Disefio Tipo ETOPS. Luego de la finalizacion satisfactoria de la
evaluacién de la aeronave a través de la inspeccidn de ingenieria y el programa de
ensayos compatible con los procedimientos de certificacion tipo de al DNAR Parte
21y los suficientes datos de la experiencia en servicio, se considerara:

(1) La aprobacion del Disefio Tipo estard reflejada en el Manual de Vuelo de la
aeronave, o suplemento, aprobado por la DNA, y en la Hoja de Datos de la
Certificacion Tipo o en el Certificado Tipo Suplementario, que contendran,
directamente o por referencia, la siguiente informacion pertinente, segun

coiresponda:

() Limitaciones especiales (si son necesarias), incluyendo cualquiera de las
limitaciones asociadas con el Tiempo de Desvio maximo estabiecido de

acuerdo con el parrafo 9.¢.(1).
(i) Marcas o placas (cuandoe sean requeridas).
(i} Revision de la seccion de performance segun el parrafo 11.d.(6);

(iv) E! equipo de abordo, su instalacion, y [os procedimientos de la tripuiacion
requeridos para operaciones de alcance extendido;

(v} Descripcion o referencia a un documento que contenga la norma CMP de
configuracion del avién aprobada.

(vi} Un parrafo estableciendo que:

"La confiabilidad y performance del Disefio Tipo de esta combinacion
sistemas del avion- motor ha sido evaluada de acuerdo con esta Norma y
se determind que era adecuada para (declare el Tiempo de Desvio
maximo) operaciones de alcance extendido, con la incorporacion de la
nerma CMP para la configuracién de la aeronave aprobada. Esta
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determinacidn no constituye una aprobacién para llevar a cabo
operaciones de alcance extendido”,

g)  Procedimiento de Cambio del Disefio Tipc. La Direccion de Certificacién
Aeronautica , responsable de la certificacion del Disefio Tipo, incluira la
consideracion de las operaciones de alcance extendido en sus funciones de
monitoreo y de aprobacion de cambios de disefio. Cualquier problema significativo
que afecte en forma adversa la operacidon de alcance extendido debera ser
corregido. Las modificaciones o acciones de mantenimiento para lograr o mantener
el objetivo de confiabilidad en las cperaciones de alcance extendido se incorporaran
en el documento estandar CMP del Disefio Tipe. Normalmente la DNA coordinara la
accion con la industria afectada. Ei proceso de Directivas de Aeronavegabilidad seré
utilizado segun se necesite para realizar un cambio en ia norma CMP. La norma
CMP se reflejara en la Parte D de cada una de las Especificaciones de Operacion
de cada explotador ETOPS.

h)  Aeronavegabilidad Continuada. La norma CMP del Disefio Tipo que establece la
adaptabilidad de un avién para operaciones de alcance extendido define las normas
minimas para la operacién. La incorporacién de modificaciones adicionales o
acciones de mantenimiento generadas por un explotador o fabricante para
aumentar o mantener la Aeronavegabilidad Continuada del avion debe ser realizada
a través de un procedimiento de aprobacion normal. El explotador o fabricante
(segin sea lo apropiado) debe evaluar completamente tales cambios para
gerantizar que eflos no afecten la confiabilidad ni presenten conflictos con los
requisitos para la aprobacion de alcance extendido.

NOTA: El procedimiento administrativo para la Aprobacién de! Disefio Tipo se encuentra
detallado en Apéndice 8 Diagrama 1 de esta Norma,

EXPERIENCIA EN SERVICIO PARA LA APROBACION ETOPS DEL DISERO TIPO

Para establecer la adaptabilidad de un Disefic Tipo segun el parrafo 9. de esta Norma y
como un prerequisito para la obtencion de cualquier aprobacion operacional de
acuerdo con los criterios del parrafo 11. de esta Norma, debe demostrarse gque se ha
alcanzado en servicio un aceptable nivel de confiabilidad para el sistema de propulsion
por la flota mundial para esa particular combinacion avién-motor. Ei explotador
candidato necesita también obtener ia suficiente familiaridad con &l mantenimiento v ia
operacion con fa combinacion particular avidn-motor en cuestion.

Antes de la aprobacion del Disefie Tipo, parrafo 9., debe demostrarse que la flota
mundial de una combinacion avién - motor en particular, para la cual se busca la
aprobacion, puede conseguir o ha conseguido segun lo determine la DNA (Apéndice 1),
un nivel razonablemente estable y aceptable de Ia taza de detenciones en vuelo (IFSD)
del sistema de propulsién Unico y de la confiabilidad de los demaés sistemas dei avién.
Los criterios de operacion y de ingenieria aplicados de acuerdo con la guia descripta en
el Apéndice 1, se usaran para determinar si el objetivo pretendido para la indice de
IFSD para todas las causas independientes puede ser alcanzado. Esta evaluacion es
una parte integral de la determinacion descripta en el parrafo 9.b.(2) para la aprobacién
del Disefio Tipo. Esta determinacion de confiabilidad del sistema de propuision deriva
de la base de datos de la flota mundial que contienen todos los eventos de detencién
en vuelo y fos problemas significativos de confiabilidad del motor, segun los requisitos
del Apéndice 1. Esta determinacion debera tomar en cuenta el Tiempe Maximo de
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Desvio aprobado, la rectificacion de problemas identificados dei sistema, como asi
también eventos donde la capacidad de reencendido en vuelo pueda disminuir.

CONS!DERACEONES DE APROBACION OPERACIONAL

Tres criterios seran utilizados:

Los criterios para la Aprobacion Operacional de Operaciones de Rango Extendido
con un Tiempo de Desvio maximo de 90 minutos 6 menos hasta una alternativa en
ruta (@ la Velocidad de Crucero Aprobada con Un Motor Inoperativo y bajo
condiciones estandares en aire calmo) se encuentran detallados entre los parrafos
11.a hasta 11.h. y en el Apéndice 5.

Los criterios para la Aprobacién Operacional de Operaciones de Rango Extendido
con un Tiempo de Desvio superior a 90 minutos pero hasta 120 minutos hasta una
alternativa en ruta (a la Velocidad de Crucero Aprobada con Un Motor Inoperativo y
bajo condiciones estandares en aire calmo) se encuentran detallados entre los
parrafos 11.a hasta 11.h.

Los criterios para la Aprobacion Operacional de Operaciones de Rango Extendido
con un Tiempo de Desvio superior a 120 minutos pero hasta 180 minutos hasta una
alternativa en ruta (a la Velocidad de Crucero Aprobada con Un Motor Inoperativo y
bajo condiciones estandares en aire calmo) se encuentran detallados entre los
parrafos 11.a hasta 11.h. y en el Apéndice 5.

Solicitud de Aprobacién. Cualquier explotador que solicite una aprobacion para
operaciones de alcance extendido con aviones bimotores {después de
proporcionar una evaluacién aceptable de las consideraciones del parrafo 9 y 10}
debe presentar la solicitud, con la informacion de apoyo requerida, a [a Direccién
de Habilitaciones Aeronauticas al menos 80 dias antes de la fecha propuesta
para el comienzo de la operacién de aicance extendido con la combinacion avion-

rmotor especifica.

(1) Experiengia en Seryicio para la Aprobacién Operacional

Cada explotador que solicite la aprobacion para llevar a cabo cperaciones de
alcance extendido debe tener experienicia operacional en servicio apropiada
para la operacion propuesta. Los parrafos 11.a.(1)(a)(b)(c) contienen pautas
para el requisito de experiencia en servicio. Estas pautas se pueden reducir
o aumentar realizandose una evaluacion caso por caso, Y previa aceptacion,
por parte del Director de Habilitaciones Aeronauticas. Cualquier reduccion o
incremento en las pautas de experiencia en servicio se basara en una
evaluacién de la capacidad y competencia del explotador para alcanzar la
confiabilidad necesaria para la combinaciéon avion-motor en particular, en
operaciones de alcance extendido. Por gjemplo, una reduccion en la
experiencia en servicio puede ser considerada para un explotador que pueda
demostrar una extensa experiencia en servicio con el mismo motor en otro
avion gue ha alcanzado una confiabilidad aceptable. Por el contrario, un
aumento en la experiencia en servicio puede ser considerada para aquellos
casos en los que todavia debe realizarse mantenimiento mayor y/o se han
realizado un nGmero anormalmente bajo de despegues.
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Operacion de hasta 90 minutos. Debe hacerse ciertas consideraciones
para la aprobacién de operaciones de alcance extendido de hasta 90
minutos (en aire calmo) para explotadores con experiencia minima o sin
experiencia en servicic para la combinacidn avién-motor. Esta
determinacién considera factores tales como el drea de operaciones
propuesta, la capacidad demostrada por el operador para introducir con
exito aviones en operaciones, y la calidad de los programas de
operaciones y de mantenimiento propuestos.

Operacion de hasta 120 minutgs. Cada explotador que solicite una
aprobacion para llevar a cabo operaciones de alcance extendido con un
Tiempo de Desvio maximo de 120 minutos (en aire caimo) debe tener
12 meses consecutivos de experiencia en servicio operativo con la
especificada combinacion avion-motor, E| Director de Habilitaciones
Aeronauticas, puede aumentar o disminuir las pautas requeridas de
experiencia en servicio, como se indica en este parrafo.

Operacion de hasta 180 minuos. Cada explotador que solicite una
aprobacién para llevar a cabo operacicnes de aicance extendido con un
Tiempo de Desvio maximo de 180 minutos (en aire calmo) debe haber
adquirido previamente 12 meses consecutivos de experiencia en
servicio operativo con la especificada combinacion avién-motor en e
cumplimiento de operaciones de alcance extendido de 120 minutos. Ei
Director de Habilitaciones Aeronauticas, pusde reducir o incrementar
las pautas de experiencia en servicio, segun lo indicado en este
parrafo. De ia misma manera, la substitucion de experiencia en servicio,
fa cual debe ser equivalente a la conduccién real de operaciones
ETOPS de 120 minutos, también serd establecida por el Director de
Habifitaciones Aeronauticas luego de una evaluacién caso por caso,

{2) Al considerar la solicitud de un explotador para llevar a cabo operaciones de

alcance extendido, debe realizarse una evaluacion completa del los registros
de seguridad del explotador, antecedentes de performance, entrenamiento
de la tripulacion, y programas de mantenimiento. La informacion provista con
la solicitud deberg apoyarse en la capacidad y competencia del explotador
para conducir en forma segura y apoyar estas operaciones y debe incluir ios
medios utilizados para satisfacer las consideraciones enunciadas en este
Pto. (Cualquier evaluacién de confiabilidad obtenida, ya sea a fravés de
analisis o experiencia en servicio, debe usarse como guia de apoyo para las

conclusiones desde el punto de vista operacional con respectc g la
adaptabilidad de la operacién que se intenta realizar).

Evaluacion de la Confiabilidad del Sistema de Propulsion del Explotador

Después de la acumulacion de la adecuada experiencia operativa por parte de la
flota mundial, para la combinacién avién-motor especificada y del establecimiento
de un objetivo para el indice IFSD de acuerdo con el Apéndice 1, para garantizar
la necesaria confiabilidad del sistema de propulsion para operaciones de alcance
extendido, debe realizarse una evaluacion de la capacidad del solicitante para
lograr y mantener este nivel de confiabilidad del sistema de propuision. Esta
evaluacion debe incluir comparaciones de la informacién del explotador con
respecto a la de otros explotadores, asi como también con los valores promedic
de fa flota mundial, y la aplicacién de un juicio cualitativo que considere todos los
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factores relevantes. También deben ser analizados los antecedentes del
explotador, correspondientes a la confiabilidad del sistema de propuisidén con los
tipos de motores correspondientes, asi como también sus registros que indigquen
la confiabilidad lograda en los sistemas de la combinacion avion-motor para la
que se solicitd la autorizacion para llevar a cabo operaciones de alcance

extendido.

NOTA: Donde una evaluacién estadistica por si sola puede no ser aplicable (por
ej., si la flota es pequefia) la experiencia del solicitante sera analizada caso por

caso,

Consideraciones sobre las Modificaciones de Ingenieria y el Programa_de
Mantenimiento. Aungue estas consideracicnes forman, por lo general, parte del
programa de Aeronavegabilidad Continuada del explotador, el programa de
confiabilidad y mantenimiento puede necesitar algiin suplemento que considere
los requisitos especiales de la operacion de alcance extendido (Apéndice 4). Los
siguientes items, como parte del programa del explotador, serén revisados para
garantizar que son adecuados para operaciones de aicance extendido:

(1) Modificaciones de Ingenieria. El explotador debe proporcionar a ia Direccion
de Certificaciones Aeronauticas todos los titulos y nameros de las
modificaciones, agregadoes, y cambios que fueron hechos para demostrar la
incorporacién de las normas CMP en los aviones usados en operaciones de

alcance extendido.

(2) Procedimientos de Mantenimiento. A continuacion de la aprobacion de ias
modificaciones en los procedimientos de capacitaciéon y de mantenimiento,
sustanciales modificaciones a los procedimientos de capacitacion y de
mantenimiento, practicas, o limitaciones establecidas para calificar para
operaciones de alcance extendido deben proponerse a la Direccién Aviacion
de Transporte 60 dias antes de que se puedan adoptar tales cambios.

(3) Informe de Confiabilidad, El programa de informes de confiabilidad
suplementado y aprobado, debe implementarse antes y continuarse despues
de la aprobacion de la operacién de alcance extendido. La informacion de
este proceso debe dar como resultado la realizacion de un resumen
apropiado de problemas eventuales, tendencias de confiabilidad y acciones
correctivas, y debe ser enviado regularmente a la Direccion de Certificacidon
Aeronautica . El Apéndice 4 contiene informacién adicional sobre informes y
monitoreo de 1a confiabilidad de los sistemas del avion y de propuision.

(4) Implementacion. Deben implementarse en forma inmediata las
modificaciones e inspeccicnes aprobadas que mantendrian la confiabilidad
esperada para los sistemas del avion y de propulsion como consecuencia de
acciones impuestas por una Directiva de Aeronavegabilidad y/o por las
normas CMP revisionadas. Ofras recomendaciones, realizadas por los
fabricantes del avién y del motor tambiéen deben considerarse para su
inmediata implementacién. Esto se aplica tanto a partes instaladas como de
repuesto.

(5) Control de Proceso. Deben ser establecidos procedimientos y procesos de
control centralizados, los cuales podran evitar que un avién sea despachado
para operaciones de alcance extendido, luego de una deteccion del sistema
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de propulsion o de falla de un sistema primario de la aeronave en un vuelo
previo, o tendencias adversas significativas en la performance de algun
sistema, sin que la apropiada accidn correctiva haya sido tomada.

La confirmacion de tal accién, como sea apropiada, en algunos casos, puede
requerir culminar exitosamente uno o mas vuelos no comerciales o vuelos
NO-ETOPS comerciales (segun sea adecuado) antes de efectuar el
despacho en una operacién de alcance extendido.

Programas. £l Programa de Mantenimiento usado asegurard que la
aeronave y los sistemas de propulsién centinuaran siendo mantenidos en un
nivel de performance y de confiabilidad necesarias para las operaciones de
alcance extendido. El mismo comprendera aquellos programas tales como
el Programa de Monitoreo de la Condicion del Motor (ECM) y el Programa de
Monitoreo de Consumo de Aceite del Motor.

Consideraciones para el Despacho del Vuglo

()

@)

General. Las consideraciones para el despacho del vuelo especificadas en
esta seccién son adicionales a, o una ampliacién de los requisitos contenidos
en la DNAR Parte 121 y se aplican especificamente a operaciones de
alcance extendido. Aunque muchas de las consideraciones de esta Norma
estan actualmente incorporadas en los programas aprobados para otros
aviones o estructuras de rutas, la naturaleza especial de las operaciones de
alcance extendido con aviones bimotores necesita una reevaluacion de estas
operaciones para garantizar que los programas aprobados son adecuados

para este propésito.

Lista Maestra de Equipamiento Minimo (MMEL). Los niveles de redundancia
de los sistemas apropiados para las operaciones de alcance extendido,
deben estar reflejados en la MMEL. La MEL de un explotador puede ser mas
restrictiva que la MMEL, considerando la clase de operacion de alcance
extendido propuesta, el equipamiento y los problemas en servicic especificos
del explotador. Los sistemas gue tienen una influencia fundamental sobre |a
seguridad del vuelo comprenden, pero no estan limitados a los siguientes:

0 Eléctrico, incluyendc la bateria.
(i Hidrauiico;
(i) Neumatico;
{iv) Instrumentos de vuelo;
{v) Combustible;
{(vi) Control de Vuel;

{vii) Proteccion anti-hielo;

(viii} Puesta en marcha e ignicion del motor;
{ix}) Instrumentos del sistema de propulsion;
{x) Navegacion y comunicaciones;

(x)  Unidad de potencia auxiiiar (APU).

{xii) Aire acondicionado y presurizacion;
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Extincion de fuego en la bodega de carga;
Proteccion contra fuego de motores.
Equipamiento de emergencia; y

Cualquier otro equipamiento necesario para operaciones de alcance
extendido.

(3) Facilidades de Navegacién y de Comunicacion. No debe despacharse un

avién en una operacion de aicance extendido a menos que:

(i)

(ii)

{iii)

las facilidades de comunicacién se encuentren disponibles para
proveer bajo condiciones normales de propagacion a altitudes normales
de crucero con un motor inoperativo, comunicaciones confiables de
voces en dos vias, entre el avidn y la unidad de centrol de trafico aéreo
apropiada sobre la ruta de vuelo planeada y cualquier ruta apropiada de
alternativa que se pueda utilizar en el caso de un desvio;

Las ayudas terrestres para la navegacion no visual estén disponibles y
ubicadas para proporcionar, teniendo en cuenta el equipamiento de
navegacion instalado en el avion, la precision de navegacion necesaria
para la ruta planeada y altura de vuelo, y las rutas alternativas y
altitudes en &l caso gue se detenga un motor; y

Las ayudas visuales y no visuales se encuentren disponibles en las
alternativas especificadas para los tipos autorizados de aproximacion y
operacion minima.

(4) Suministro de Combustible vy de Aceite.

()

General. Un avidén no debe ser despachado para una operacion de
alcance extendido a menos que lleve la cantidad de combustible y de
aceite suficiente para cumplir con los requisitos de la DNAR Parte 121y
una cantidad de combustible de reserva que pueda ser determinada en
concordancia con el parrafo 11.d)(4)(ii). Al computar los requerimientos
de combustible, debe tomarse ventaja del descenso progresivo y al
menos los siguientes puntos deben ser considerados como aplicables:

(A) Los vientos comunmente pronosticados y las condiciones
meteoroldgicas a lo largo de la trayectoria de vuelo prevista a una
altitud de crucero con un motor inoperativo y durante la
aproximacion y aterrizaje;

(B) Cualquier operacion necesaria de los sistemas de proteccion anti-
hielo y pérdida de performance provocada por la acumulacion de
hielo sobre las superficies no protegidas del avion;

(C) Cualquier operacién necesaria de las unidades auxiliares de
potencia.

(D) La pérdida en la presurizacion y en el aire acondicionado del avion
debera considerarse para volar a una altura en que se alcancen |os
requerimientos de oxigeno en el caso de que se produzca una
pérdida en la presurizacion;
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(E) Una aproximacién seguida de un escape y la aproximacion
subsiguiente y aterrizaje;

(<} Precision en la navegacion necesaria, y
{G) Cualquier restriccion conocida de Control de Trafico Aéreo (ATC).

Reservas de Combustible Criticas. Al establecer la reserva de
combustible critica, el solicitante debe determinar la cantidad necesaria
de combustible para volar ai punto mas critico y llevar a cabo un desvio
a una alternativa conveniente bajo las condicicnes enunciadas en el
parrafo 11.d)(4)(ili), Esquema de Combustible Critico. Estas reservas
de combustible criticas deben compararse con los requisitos para el
vuelo de ta DNAR Parte 121. Si por esta comparacion se determina que
el combustible necesario para completar el esquema de combustible
critico excede el combustible que tendra que estar a bordo en el punto
rmas critico, segun lo determinan los requisitos de la DNAR Parte 121,
se incluiréa combustible adicional hasta la cantidad necesaria para
completar en forma segura el esquema de combustibie critico.
Considerando los items listados en el parrafo 11.d){4)(i), el esquema de
combustible critico debe admitir: un valor del 5 por ciento agregando al
consumo de combustible calculade a partir del punto critico para tener
an cuenta errores en el prendstico del viento, un 5 por cientc de
oenalidad en el millaje de combustible**, cualquier item en la Lista de
Desviacion de la Configuracion (CDL), tanto la proteccién anti-hielo del
avion como [a del motor; teniendo en cuenta la acumulacién de hielo
scbre las superficies desprotegidas cuando sea probable encontrar
durante el desvio condiciones de formacion de hielo. Si al APU es una
fuente de potencia requerida, entonces su consumo de combustible
debe tenerse en cuenta durante las fases apropiadas del vuelo. (**En
lugar del valor establecido por el solicitante para desperfectos en
servicio en millaje de combustible para crucero).

Esquema de Combustible Critico. Lo siguiente describe un esquema
para un desvio en sy punto mas critico. El solicitante debe confirmar
gue el esquema a ser usade en la determinacion de [a reserva de
combustible necesaria es operativamente el mas critico considerandoc
tanto el tiempo como la configuracion del avién. (Por ejemplo; 2
motores versus 1 motor a 3000 m (10.000- pies), con una configuracion
no-estandar del avién que no demuestre ser extremadamente
improbable, parrafo 9.c)(2)(ii}(D)).

(A) En el punto critico, considere simultaneamente la falla de un motor
y del sistema de presurizacién (punto critico basado en el tiempo
hasta una alternativa adecuada a la velocidad de crucero aprobada
con un motor inoperativo).

(B) Descenso inmediato y crucero continuo a 3000 m (10.000 pies) a
la velocidad de crucero aprobada con un motor inoperativo o
crucero continuo por encima de los 3000 m (10.000 pies) si el
avion esta equipado con suficiente oxigeno suplementario como
especifica la DNAR Parte 121 Seccion 121.329.
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(C) En la aproximacién a destino, descenso a 450 m (1.500 pies) sobre
el destino, espera de 15 minutos, inicio de una aproximacion
seguida de un escape y luego ejecutar una aproximacion normal y
aterrizaje.

(5) Aeropuertos Alternatives. Un avién no debe ser despachado a realizar una

operacién de alcance extendido a menos que los aeropuertos de despegue,
de destino y de alternativa, inciuyendo aeropuertos de alternativa adecuados
en ruta que pueden usarse en el evento de detencion de un motor o de
falla/s del sistema del avién, lo cual requiera un desvio, estén listados en la
documentacién de la cabina de mando (Por ejemplo: plan de vuelo
computarizado). Las Alternativas adecuadas en ruta tambien deben ser
identificadas y listadas en la confeccion del despacho para todos los casos
en donde la ruta planeada contenga un punto a mas de una hora de vuelo
con la velocidad requerida con un motor inoperativo desde un aeropuerto
adecuado. Dado que esas alternativas adecuadas en ruta sirven a,
diferentes propésitos respecto a los aeropuertos de alternativa de destino y
son normalmente utilizados en el caso de falla de un motor o perdida de
sistemas primarios del avién, un aeropuerto no debe estar listado como
adecuado para alternativa en ruta a menos que:

(i) Las distancias de aterrizaje requeridas segtn sean especificadas en el
Manual de Vuelo, para la altura del aeropuerto, para la pista que se
prevé usar, considerando las condiciones del viento, las condiciones de
la superficie de la pista, y caracteristicas de maniobrabilidad del avién;
permitan que el avién se detenga dentro de la distancia de aterrizaje
disponible segun lo declarado por tas autoridades del aeropuerto .

(i) Los servicios y facilidades del aeropuerto sean los adecuados para los
procedimientos de aproximacion aprobados del explotador solicitante y
la minima operativa para la pista que se pretende usar; y

(i) Las ultimas condiciones metecrolégicas pronosticadas disponibles para
un periodo que comienza una hora antes del primer aterrizaje
establecido y que finaliza una hora después del ultimo aterrizaje
establecido en ese aeropuerto, igualen o excedan la minima
meteoroldgica autorizada para aeropuertos alternativos en ruta segun el
Apéndice 3. Ademas, para el periodo que comienza una hora antes del
tiempo establecido para el primer aterrizaje, y que finaliza una hora
después del tiempo establecido para el ultimo aterrizaje en ese
aeropuerto, la componente de viento cruzado pronosticado, incluyendo
rafagas, para la pista de aterrizaje que se prevé usar, deberia ser
menor que el viento cruzado maximo permitido para el aterrizaje.

(iv) Durante el transcurso del vuelo, la tripulacién debe ser informada de
cualquier cambio significativo en las condiciones de las rutas
alternativas designadas. Antes de iniciar el procedimiento de un vuelo
de alcance extendido de 120 minutos mas alla del punto de entrada al
alcance extendido deben evaluarse las condiciones meteorologicas
pronosticadas para los periodos establecidos en el parrafo 11.d.(5) (iii),
distancias de aterrizaje, y los servicios y equipos en las rutas
alternativas designadas. Si se identificara alguna condicion {tal como
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pronostico del tiempo por debajo del minimo de aterrizaje) que pudiera
impedir una aproximacion segura y el aterrizaje, el piloto debe ser
notificado y debera elegir una alternativa aceptable donde se pueda
realizar una aproximacion segura 'y aterrizaje.

Datos de Performance del Avién. Ningln avién debe ser despachado a

realizar un vuelo de alcance extendido a menos que el Manual de
Operaciones del Explotador contenga la informacion suficiante para
respaldar la reserva de combustible critica y el drea de caiculos de
operaciones. La siguiente informacién debe basarse en informes aprobados
por la DNA (ver paafo 9.d.(3)) 6 a la que se hace referencia en el Manual

de Vuelo del Avidn,

(iy Informacién detallada de la performance con un motor inoperativo,
incluyendo el fiujo de combustible para condiciones atmosféricas
normales y anormales y como una funcion de la velocidad y potencia

establecida, cuando sea apropiado, abarcando:

(A) Descenso progresivo (incluye performance neta).

(B) Cobertura de altitud de crucero incluyendo 3000 m (10.000 pies};
(C) Espera

(D) Capacidad de altitud (inciuye performance neta); y

(E) Aproximacion frustrada.

(i Los datos de performance detallados en la operacién con ambos
motores, incluyendo datos de flujo de combustible nominal, para
condiciones atmosféricas normales y anormaies y como funcion de la
velocidad y potencia establecida, cuando sea apropiade, abarcando:

(A) Crucero {(cobertura de altitud incluyendo 3.000 metros (10.000
pies); ¥
(By Espera.

(i Detalles de cualquier otra condicion relevante para las operaciones de
alcance extendido que pueden causar un deterioro significante en la
performance, tal como acumulacién de hielo sobre superficies
desprotegidas del avion, el despliegue de la turbina de aire {RAT), el
accionamiento del reversor de empuje, etc.

(iv) Las altitudes, velocidades, valores de empuije, y flujo de combustible
usados al establecer las areas de operaciones ETOPS para cada
combinacién de avién-motor, deben usarse para demostrar el despeje
correspondiente al terreno y obstaculos en concordancia con fas
Regulaciones vigertes.

Entrenamiento de la Tripulacion, Evaluacién y Manuales de Cperacion

(1) Entrenamiento de la Tripulacion adecuado y Manuales de Cperacion. La

DNA y la DHA revisardn la experiencia en servicio de los sistemas
esenciales y criticos de los aviones. La revision incluira los niveles de
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confiabilidad del sistema y las circunstancias individuales de los eventos,
incluyendo las acciones de la tripulacién en respuesta a las fallas de equipos
0 a su indisponibilidad. E! propésito de Ia revision sera verificar la adecuacion
de la informacion provista en los programas de entrenamiento y manuales de
operacién. La industria aeronautica proporcionara la informacién y participara
en estas revisiones. La Direccién de Habilitaciones Aeronauticas usara la
informacion resultante de estas revisiones para modificar o actualizar los
programas de entrenamiento de la tripulacién, manuales de operacion, y
listas de comprobacién (checklists), segun sea necesario.

Entrenamiento de la tripulacion y Programa de evaluacion, El programa de
entrenamiento del explotador con respecto a las operaciones de alcance
extendido, debe proporcionar entrenamiento para los miembros de la
tripulacién de vuelo con posteriores evaluaciones y controles de eficiencia en

las siguientes areas:

(i) Performance
(A) Planeamiento de vuelo, incluyendo todas las contingencias.

(B) Monitoreo del progresc en la performance de vuelo.

(it Procedimientos
(A) Procedimientos de desvio.
(B) Uso apropiado de los sistemas de comunicacion y de navegacion.

(C) Procedimientos de emergencia y anormales para seguir en caso
de fallas previsibles, incluyendo:

(1) Procedimientos para fallas simples y mdltiples durante el vuelo
que precipitarian las decisiones de desvio y las de “go/no-go”.

(2) Restricciones operacionales asociadas con estas fallas que
incluyan cualguier consideracién aplicable de la MEL.

(3) Procedimientos de reencendido en vuelo de los sistemas de
propulsion, incluyendo la APU, si es requerido.

(4) Incapacidad de la tripulacion.

(D) Uso del equipamiento de emergencia, incluyendo el equipamiento
de respiracion y de flotacion.

(E) Procedimientos a seguir en el caso de que exista un cambio en las
condiciones de las rutas alternativas designadas, que pudieran
impedir una aproximacion y un aterrizaje seguro.

(F) Entendimiento y uso eficaz de equipos modificados o adicionales
aprobados requeridos para operaciones de alcance extendido.

(G) Suministro de Combustible. La tripulacion debe estar capacitada
en cuanto a los procedimientos de administracién del combustible
a sequir durante los tramos del vuelo en ruta. Estos procedimientos
deben establecer un control cruzado independiente de los
indicadores de cantidad de combustible. Por ejemplo, el flujo de
combustible puede ser usado para calcular el combustible
quemado y compararlo con el combustible remanente indicado.
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(3) Programa de Verificacién ETOPS. El objetivo del Programa de Verificacion
ETOPS debe ser el de garantizar la estandarizacién de las practicas y
_procedimientos de Ia tripulacion y ademas enfatizar la naturaleza especial de
las operaciones ETOPS. Para ello, el explotador debe designar inspectores
ETOPS especificos. Solamente los pilotos con un demostrado conocimiento
de los requisitos tnicos de ETOPS deben ser designados como inspectores

ETOPS.

f) Limitaciones Operacicnales,

(1) Area de Operacién

() Un explotador puede ser autorizado para conducir operaciones de
alcance extendido dentro de un area donde e} Tiempo de Desvio en
cualquier punto a lo largo de la ruta de vuelo propuesta hasta un
aeropuerto adecuado sea de 75/90, 120 y 180 minutos, a veiocidad de
crucero aprobada con un solo motor (bajo condiciones normales en aire
calmo). Los Apéendices 1, 4 y 5 establecen criterios para tales
operaciones.

(i El area que satisface las consideraciones incluidas en e parrafo
anterior puede estar aprobada para operaciones de alcance extendido
con  aviones bimotores y debe estar especificado en las
Especificaciones de Operacién como el area de operaciones
autorizada.

(i) En el caso de operaciones autorizadas de hasta 120 minutos de
Tiempo Maximo de Desvio, se pueden aprobar, si fuera necesario,
pequenos incrementos en ef Tiempa de Desvio para rutas especificas,
siempre que se pueda demostrar que la trayectoria resultante proveera
una mejora en la seguridad global. Tales incrementos:

(A) Requerirén que la DNA evalie el Disefio Tipo en su conjunto
incluyendo los sistemas con Tiempo Limite y la confiabilidad
demostrada.

(B) Induciran a que se establezca una MEL apropiada acorde al
Tiempo de Desvio requerido.

(C) No seran superiores al 15% del Tiempo de Desvio Maximo original
aprobado de acuerdo a este parrafo.

(2} Limitacion del Despacho del Vuelo. La limitacion del despacho del vuelo
debe especificar el Tiempo de Desvio méaximo desde un aeropuerto
adecuado donde un explotador pueda levar a cabo una operacion de
alcance extendido particular. Ef Tiempo de Desvio maximo a una velocidad
de crucero aprobada con un motor inoperativo {(bajo condicicnes normales
en aire calmo) no debe ser mayor que el valor establecido por el parrafo

11E(1)(0).

(i) Uso del Tiempo de Desvio Méximo. Las consideraciones del despacho
del vuelo deben garantizar que la operacion de alcance extendido esté
limitada a las rutas del plan de vuelo donde se pueda satisfacer el
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Tiempo de Desvio maximo aprobado hasta aeropuertos adecuados. Al
respecto los explotadores deben asegurar.

~ (A) Cumplimiento con el requisito de operacion que establece que si
' se apagara un motor durante el vuelo, el piloto debe iniciar de
inmediato la maniobra de desvio para volar hacia y aterrizar en el
aeropuerto mas cercano determinado como adecuado por |a

tripulacion en el tiempo preciso.

(B) El establecimiento de una practica para que en el caso de que se
produzca una falla simple o multiple en los sistemas primarios del
avion, el piloto inicie el procedimiento de desvic para volar y
aterrizar en el aeropuerto adecuado mas cercano, a menos gue se
haya demostrado que no se produce una degradacion sustancial
de la seguridad de afecte la continuacién del vuelo planeado.

(i Criterios para los Tiempos de Desviacién Maximos. Los diferentes
criterios para los tiempos de desvio maximos se detallan en los

Apéndices 1,4y 5.

Los procedimientos de contingencia no deben interpretarse de manera tai
que puedan perjudicar la autoridad y responsabilidad final del piloto ai mando
para la operacion segura del avion.

Especificaciones de Cperacion

(H

(2)

Un avién bimotor de un explotador no debe ser operado en un vuelo de
alcance extendido a menos que esté autorizado por medio de la aprobacion
de las Especificaciones de Operacion (tanto las de mantenimiento como las
de operaciones).

i as Especificaciones de Operacion para operaciones de alcance extendido
deben incluir especificamente clausulas que abarquen, al menos, o
siguiente:

(i) La Parte D debe definir las combinaciones de avién-motor particulares,
incluyendo la norma CMP aprobada en vigencia, requerida para una
operacion de alcance extendido, como normalmente se identifica en el
Manual de Vuelo de la Aeronave (parrafo. 9.f.}

(iy Area de operacién autorizada.

(i) Altitudes minimas a volar a lo largo de las rutas planeadas y de desvio.

(iv) Tiempo de Desvio maximo, a velocidad de crucero aprobada con un
motor inoperativo (bajo condiciones normales en aire calmo), en

cualquier punto de la ruta en que e avion pueda encontrarse desde un
aeropuerto adecuado para aterrizar.

(v) Aeropuertos autorizados para su USO, incluyendo alternativas e
instrumentos asociados para la aproximacion y la operacion minima.

(vi) El programa de confiabilidad y mantenimiento aprobado (ref. Apéndice
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4)'bara operaciones de alcance extendido que incluyan aquellos items
especificados en la norma CMP aprobada en el Disefio Tipo.

(vi() La identificacidn de aquellos aviones designados para operaciones de
alcance extendido por marca y modelo asi también como los nimeros

de serie y matricula. '
(viii) Referencia de la Performance del Avién.

Validacion Cperacional del Vuelo. El explotador debe demostrar, por medio de un
vuelo de validacion presenciado por personal de la Direccion de Habilitaciones
Aeronauticas (DHA), usando la combinacion avién-motor especificada, que posee
la competencia y capacidad para conducir en forma segura y dar soporte
adecuado para la operacién que se pretende. (Este vuelo es adicional al ensayo
en vueio requerido para la aprobacién del Disefio Tipo segun se especifica en el
parrafo 9. d.(3)).

Antes de obtener la autorizacion ETOPS, el Explotador debe demosirar que los
Chequeos de Mantenimiento ETOPS servicios y los programas mencionados en
el Apéndice 4 son realizados correctamante en aeropuertos tipicos de destino y
de salida.

Ei Explotador debe también demostrar que las practicas, politicas vy
procedimientos de Liberacion al Servicio para ETOPS estan establecidas para
operaciones hacia y desde los aeropuertos mencionadoes.

El Director de Habilitaciones Aeronauticas determinara las condiciones para cada
vueio de validacion del explotador después de una evaluaciéon caso por caso
schre la base de la experiencia del explotador y Ia cperacion propuesta. Las
siguientes condiciones de emergencia deben ser demostradas durante el vuelo
de validacion a menos que una demostracién satisfactoria de estas condiciones
haya sido presenciada por personal de la DHA en una simulacién aceptable,
previa al vuelo de validacion:

(1} Pérdida total del empuje de un motor; y pérdida total de la energia eléctrica
generada por el motor; o,

(2} Cualquier ofra condicion considerada como mas critica en términos de
aeronavegabilidad, carga de trabajo de la tripulacién, o riesgo de
performance.

Aprobacion de Operaciones de Alcance Extendido. Después de una aprobacion
del Disefio Tipo para operaciones de alcance extendido de acuerdo con el parrafo
9y la aplicacion satisfactoria del criterio expuesto en los parrafos 10y 11 y antes
de la emisidn de las Especificaciones de Operacion, la solicitud del expiotador,
como asi tambien , las recomendacicnes y los datos de soporte de los
Inspectores de la DNA (inspectores de Aeronaves y de Avionica) y de la DHA
{Inspectores de Linea Aerea) deben ser enviadas al Director de Habilitaciones
Aeronauticas, para su revisién y aceptacion. Después de efectuada la revision y
la aceptacion por parte del Director, el vuelo de validacion operacional debe
llevarse a cabo con cualquier guia adicional especificada en la revision y
acepfacion. Cuando se ha evaluado el vuelo de validacién operativa y se ha
determinado que es aceptable, un solicitante puede estar autorizado a conducir
cperaciones de alcance extendido con la combinacién avién-motor especificada.
La aprobacion para conducir operaciones ETOPS se realiza por medio de ia
emision de las Especificaciones de Operacién que contengan las limitaciones
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correspondientes.

NOTA: EI proceso de Aprobacion Operacional de estas operaciones se encuentra
detaliado en el Diagrama de Flujo det Apéndice 8 Diagrama 2 de esta Norma.

VIGILANCIA CONTINUA

El promedio de la tasa de IFSD de la flota, para la combinacién avion-motor especifica,
seguira siendo monitoreado de acuerdo con los Apéndices 1y 4. Como con todas las
otras operaciones, tanto la DNA como la DHA (segun sus areas de competencia),
también deben monitorear todos los aspectos de las operaciones de alcance extendido
autorizadas para asegurar que los niveles de confiabilidad alcanzados en las
operacionas de alcance extendido continian manteniendo los niveles necesarios
especificados en el Apéndice 1, y que la operacion continlia siendo lievada a cabo en
forma segura. En el caso que no se mantenga un nivel de confiabilidad aceptable, que
existan tendencias adversas importantes, o si fueran detectados defectos importantes
en el Disefio Tipo o en la conduccion de la operacion ETOPS, la DNA y/o la DHA
deben iniciar una evaluacion especial, imponer restricciones de operacion, si fuera
necesario, y estipular una accion correctiva a adoptar por el explotador para resolver
los problemas a tiempo. La Direccién Aviacion de Transporte de la DNA debe alertar a
ia Direccion de Certificacién Aeronautica cuando se inicia una evaluacion especial y
prever su participacion.
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APENDICE 1. EVALUACION DE LA CONFIABILIDAD DEL SISTEMA DE PROPULSION,

1. PROGEDIMIENTO DE EVALUACION

Para establecer si una combinacién avion-motor particular ha satisfecho los requisitos
vigentes de confiabilidad del sistema de propulsion para operaciones de alcance
extendido, un equipo de especialistas de la Direccion de Certificacion Aerongutica y de
la Direccién Aviacion de Transporte de la DNA (Comision de Evaluacion de
Confiabilidad del Sistema de Propulsion, CECSP), llevara a cabo una evaluacion
completa, utiizando todos los datos e informacién disponibles del sistema de
propllsion (incluyendo ta APU, si es requerido).

Los criterios operacionales y de ingenierfa fundamentados en datos estadisticos
relevantes, se usaran para determinar la confiabilidad actual del sistema de propulsion.
{ os resultados (findings) obtenidos por el equipo de especialistas seran incluidos en un
Informe de Evaluacién de Aviones de la DNA.

a.  Experiencia_en Servicio. Para proporcionar una indicacion razonable de las
tendencias de confiabilidad del sistema de propulsidn de los aviones y descubrir
las areas problematicas, se requeriréd una determinada experiencia en servicio.
En general, las evaluaciones de confiabilidad de Ia combinacién avidon-motor para
alcance extendido, comprenden dos grandes categorias: Aquellas que
fundamentan las operaciones con un tiempo maximo de desviacion de 120
minutos y aguellas que fundamentan las operaciones con tiempos maximos de
desviacion mayores que 120 minutos. Sin embargo, se puede otorgar una
aprobacién especial de operacion, a partir de un analisis caso por caso, para
rutas de desviacion de hasta 80 minutos y que requieran una evaluacion limitada
de la experiencia en servicio en el momento de la solicitud.

(1) Autorizacion de_operacién de hasta 90 minutos, En esta categoria, la
experiencia en servicio de la combinacion avion-motor puede ser menor
que 250.000 horas segln lo previsto en el parrafo a.(2). Debe mostrarse
que se ha acumulado la suficiente expetiencia favorable, que avala un nivel
de confiabilidad apropiado para una operacion de alcance extendido de
hasta 90 minutos. Segln lo detallado anteriormente en la Norma, un
explotador particular puede recibir una autorizacion especial de hasta 90
minutos después de un analisis caso por caso, por parte del Director de
Habilitaciones Aeronauticas

(2)  Operaciones de hasta 120 Minutos. Normalmente, serd necesario la
acumulacion de, al menos, 250.000 horas del motor en la flota mundial
antes de que el proceso de evaluacién pueda producir rasultados
importantes. Esta cantidad de horas puede reducirse si estan identificados
los factores de compensacion adecuados, los que brindan una razonable
base de datos equivalente segun lo establecido por ta CECSP. Cuando la
experiencia con otro avion sea aplicable af avion propuesto, una gran parte
de las 250.000 horas de experiencia, normalmente, deben ser obtenidas a
través del avion candidato. En el caso que un mator en particular derive de
un motor existente, la experiencia operacional requerida esta sujeta al
establecimiento del grado de similitudes de operacion y de parles
componentes comunes. ‘
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(3) Operaciones de mas de 120 minutos (180 minutos). La conveniencia de
operar 2l avién mas alla de los 120 minutos no sera considerada hasta que
la experiencia operativa en servicio en alcance extendido de 120 minutos
indique claramente que un crédito adicional es aceptable. Esto
generaimente incluiria al menos un afio de experiencia en servicio con una
flota configurada para ETOPS en operaciones de 120 minutos, con el
correspondiente nivel de confiabilidad del sistema de propulsion.

Base de Dalos de Confiabilidad. Para evaluar en forma adecuada la confiabilidad
del sistema de propulsion, considerando el tiempo de desviacion maximo
propuesto, para la aprobacion del disefto tipo de alcance extendido, se requiere
determinada informacién y datos de la flota mundial. La CECSP normalmente
intenta maximizar el uso de las fuenies y clases de datos existentes
gereralmente disponibles; sin embargo, puede requerirse informacion adicional
en determinados casos. Para avalar las solicitudes de aprobacion del diseno tipo
para alcance extendido, deben proporcionarse datos obtenidos de diferentes
fuentes para garantizar que se dispone de la totalidad de la informacion; por
ejemplo, fabricante de! motor, explotador, y fabricante del avién. Los datos
provistos por ese medio deben incluir todas las descripciones del caso,
calificaciones, y cualquier detalle pertinente necesario para ayudar a determinar
el impacto sobre la confiabilidad del sistema de propulsién. Estos datos deben

incluir:

(1) Un listado de todas las detenciones del motor producidas, tanto en tierra
como en vuelo, por cualquier causa (excluyendo los casos de
entrenamiento  normales) incluyendo extincion de llama de motor
("Flameout"). La lista debe proporcionar la identificacion {modele y numero
de serie del avion y del motor), historial de configuraciones y modificaciones
del motor su posicion, circunstancias que produjeron el evento, fase del
vuelo u operacién en tierra, condiciones ambientales/climaticas y motivo de
la detencion del motor. Ademas, debe proveerse informacidn adicional para
todos los casos en que no se logrd el centroi 0 el nivel de empuje deseado.

{2) Elindice de remociones no programadas de motor (acumulado de 6 y 12
meses). resumen de remociones, valores histéricos de la tasa de
remociones y causas primarias para el desmontaje no programado del
motor.

(3) Demoras en los despachos, cancelaciones de vuelos, despegues abortados
(incluyendo aquellos inducides por un error de mantenimiento o de la
tripulacion) y desviaciones en ruta por causas del sistema de propulsion.

(4) Total de horas, ciclos del motor y distribucidn de horas segin la antigiedad
del motor.

{5) Tiempo medio entre fallas de los componentes del sistema de propulsion
que afecten la confiabilidad.

(6} Indice de detenciones de motor en vuelo (IFSD) basado en el promedio de
los tltimos 6 y 12 meses.

{7} Datos adicionales segin lo especificado por el CECSP.
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Maneio del Riesgo v Modelo de Riesgo. Para garantizar que los riesgos por
incremento de los tiempos de desviacion sean aceptables, se ha elaboradoe un
modelo de riesgo. El modelo de riesgo se basa en los registros de servicio
conocidos de una gran flota preestabiecida de aviones bimotores turbofan de
-transporte civil. La experiencia en servicio de esta Flota Base ha sido muy
satisfactoria y refleja un alto nivel de seguridad en sus sistemas de propulsion.
Esta flota ha alcanzade un indice promedio de detenciones durante el vuelo
(IFSD) de aproximadamente 0,02/1000 horas durante un periodo de 10 afios
volando principalmente en rutas que cumplen con los requisitos de Transito
Aéreo (por gjemplo, trayectorias de vuelo de 60 minutos desde un aeropuerto
adecuado).

(1) Elriesgo de falla del motor, durante una desviacion con un solo motor, esta
directamente relacionado al tiempo de vuelo de desviacion y a ia
confiabilidad del sistema de propulsién o promedio IFSD. Esto presupone
que la falla del primer motor, que causa la desviaciéon, no esta relacionada
con la prohabilidad de falla del segundo motor durante la desviacion. La
causa comtin o los modos de falla relacionados se discutiran en el parrafo
2.(d). El producto del indice promedio de IFSD por el tiempo de desviacion
puede designarse come un factor de riesgo para la desviacién e
identificarse como (A T). Para un indice de IFSD 0,02/1000 y una desviacion
maxima de 60 minutos para fa Flota Base, (AT) seria igual a (0,02/1000).
{60). Identificando este factor de riesgo de la Fiota Base como (AT}, otras
combinaciones del indice de |FSD y tiempos de desviacion se pueden
dividir por este factor de riesgo de la Flota Base para determinar el riesgo
relativo ETORS, es decir (AT)/{(AT)*. Para los tiempos de desviacion
ETOPS de 60 minutos y indices de IFSD de 0,02/1000, el factor de riesgo
relativo es igual a 1.0. Esta relacién se muestra en la Figura 1.

MGT)

Riesgo Refative
0,02/1000 Linea

Base Promedio

1 Hora ’TTEempo (Horas)

Figura 1

(2) Extendiendo este modelo a una familia de indices de IFSD y fiempas de
desviacion, se muestra en la Figura 2 la relacidon enire el tiempo de
desviacidn, el indice de IFSD, y el riesgo relativo de la flota base durante la
desviacion;
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ATIGT)®
Riesgo Relativo ) 0,05/10C0

// 0,02/1000
1 2 ’Tiempo (Horas)

Figura 2

NIVELES DE CONFIABILIDAD

Segun lo discutido en el parrafo 1, para garantizar que los riesgos asociados con un
aumento en los tiempos de desviacion sean aceptables, debe demostrarse qgue la
confiabifidad de los sistemas de propulsién ETOPS se aproxima o iguala al valor de
0,02/1000 correspondiente a la altamente confiable Flota Base y que los apropiados
requisitos de operacion y de mantenimiento se han implementado (Ver Figura 3).

a.  Operaciones de hasta 120 Minutos. La confiabilidad de toda la flota debe
aproximarse o alcanzar aquella de la altamente confiahle flota base, después de
haber incorporado los apropiados requisitos de operacion y de mantenimiento
para la configuracion correspondiente. Las tasas de falla de los sistemas de

_propulsion durante [a "Edad Madura” (CURVA DE LA BANERA) han indicado que
ia incorporacién de modificaciones en el sistema de propulsion, luego de 250.000
horas de experiencia en servicio, produjeron una mejora de 0,03/1000
aproximadamente en la indice de IFSD. Dado el objetivo 1FSD de
aproximadamente 0,02/1000 horas y la tasa de mejora potencial de 0,03/1000
horas, el umbral puede ser establecido, al comienzo de la operacion de alcance
extendido, en un valor de aproximadamente 0,05/1000 horas (Ver figura 3). Debe
notarse que este es un umbral y que condiciones especificas de los datos de
confiabilidad de la flota tales como la efectividad en 1a resolucion de problemas,
tipos de fallas, etc., podrian ser relevantes en el establecimiento de un umbral
inicial diferente a 0,05/1000 horas.

b. Operaciones de mas de 120 Minutos, La confiabilidad de toda la flota debe
alcanzar a aguella de la altamente confiable Flota Base antes de 1a aprobacion.
Solamente aquelias combinaciones avién-motor gue exhiban ios mas altos
niveles de confiabilidad en todos sus sistemas se consideraran satisfactorias para
este tipo de operacién (Ver figura 3). Ademas, como prereguisito para estos
aviones, serd necesario contar, normalmente, con al menos un afic de
experiencia en servicio satisfactoria en operaciones ETOPS de 120 minutos, bajo

" las condiciones de esta Norma.

c. Resumen de Objetivos de Confiabilidad. Cuando se utifiza el modelo de riesgo,
puede demostrarse que a medida que se va progresando desde el nivel de
confiabilidad inicial requerido al nivel de confiabilidad que se tiene como objetive
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- (alcanzado para operaciones de 180 minutos), el riesgo {otal no es adversamente
impactado al considerar los respectivos aumentos en el tiempo de desviacion,

{Ver Figura 3).

Objetive de Confiabilidad hasta 120
minutos v mas de 120 minutos

.05/1000
RIESGO RELATIVO
5 / .02/1000
3
T (Horas)
1 2 3

Figura 3

Corroboracion del Modelo de Riesgo ¢con Andlisis. Como una verificacion de cuan
conservativos son Jos niveles de confiabilidad identificados por el Modelo de
Riesgo, se puede llevar a cabo un andlisis que, dadas ciertas suposiciones,
puede corroborar los objetivos det modelo e identificar areas de importancia en
donde se debe continuar vigilando el disefio, la operacion, y el mantenimiento. En
la elaboracién de tal andlisis, se asume que la probabiiidad de la pérdida tota!l de
empuje en vuelo en cualquier avion con dos motores se debe a aquellos
mecanismos de falla del motor considerados como eventos independientes (por
ej. la falla del motor izquierdo es independiente de la falla del motor derecho) y a
esos eventos de faflas de motor que estan relacionados con una fuente comuin
(por gf. fallas de los motores derecho e izquierdo como resuliado de un evento
relacionado o comin). Esto puede expresarse asi:

Pit = Pti+Ptc (1)

Pt Probabilidad tofal de pérdida completa de empuje en un vuelo
determinado.
P ; Probabilidad de pérdida completa de empuje durante el vuelo debido a

causas independientes.

Pte : Probabilidad de pérdida completa de empuje durante el vuelo debido a
causas comunes.

En fa determinacién de la probabilidad de pérdida total de empuje dehido a
causas independientes (Pti), el Report N° AN-WP/5593 de OACI titulado
"Operacion de Alcance extendido de aviones de transporte aérec comercial con
dos motores”, del 15 de febrero de 1884, confiene una evaluacion analitica del
indice de detenciones de motor en vuelo (IFSD), tiempo de vuelo, y tiempo de
desviacion, obtenidos de una evaluacién mundial de accidentes de aeronaves de
transporte comercial durante un periodo reciente de varios afios. Esta relacion,
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segun este estudio, es mostrada de la siguiente manera:

10 (0,6 + 0,4T)
TY @

Tazade [FSD =

Donde: T= duracién de vuelo prevista
Y= tiempo de desviacion

A modo de ejemplo, para un vuelo de siete horas y un tiempo de desviacion de
dos horas, la ecuacién (2) indica un indice de IFSD de 0,05/1000 como
necesario, mientras que para un tiempo de desviaciéon de 3 horas, se necesita
una tasa de 0,04/1000 para proporcionar un nivel de probabilidad que avale la
tasa mundial de accidentes de referencia. Como puede observarse, el Modelo de
Riesgo identificado en el parrafo 1.c. de este Apéndice requiere se aicance un
indice de IFSD igual a la mitad de la calculada utilizando la evaluacion de la
OACl. Se considera esencial que para el indice de IFSD de ETOPS
proporcionada por el parrafo 1.c de este Apéndice sea considerada la influencia
‘ de los mecanismos de falla debido a causas comunes (Ptc) asi como tambien las
incertidumbres asociadas con la suposicion establecida en el estudio de la OACI.
Aungue no existen modelos analiticos adecuados desarrollados para evaluar la
probabilidad de la pérdida completa de empuje durante el vuelo debido a eventos
genasrados por una causa comtn (Ptc), se considera que mediante el
establecimiento de sistemas de propulsion altamente confiables a través del logro
de un bajo indice de detenciones en vuelo, el control continue del disefio del
avién y del motor para aguellas potenciales dificultades en servicio comunes, ¥ €l
seguimiento de las practicas de mantenimienta y operacionales, como son
identificadas en los Apéndices 4 y 5, los riesgos asociados con la pérdida total del
empuje pueden ser mantenidos a niveles bajos aceptables (Figura 4).

XKTHT
Riesgo Relfativo /

o

Efectos de la
CA 120-42

-
i

¥

Riesgo Constante
de ia Aeronave

e

,Tiempo {Horas)

Figura 4

Consideraciones para la Aprobacién del Sistema de Propulsion. La determinacion
de que un sistema de propulsion es adecuado, por la evaluacion de las
consideraciones para cualquiera de las dos categorias principales, la establece la
CECSP. La Tabla 1 identifica los elementos constituyentes de las dos principales
categorias de consideraciones para la aprcbacion. :
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Consideraciones de aprobacién del sistema de propulsion

Operacion de Hasta 120 minutos

v 250.000 horas de motor {con una
parte importante de las mismas
experimentadas  en el  avion
candidato).

v' Alcanzar un indice de IFSD de
aproximadamente 0,05/1000 horas
(el objetivo es continuar mejorando
hacia un indice de 0,02/1000 horas).

v Revision periodica de los datos del
sistema de propulsion y la
experiencia en servicio, y revision de
fa norma CMP segU(n corresponda.,

EVALUACION DE INGENIERIA

Operacidén de NMas de 120 Minutos

v

Igual, mas al menos un afio adicional
con la flota configurada para alcance
extendido aprobada.

Lograr y mantener un indice de |FSD

de aproximadamente 0,02/1000
horas.
fgual, el programa para la

incorporacién  de  requisitos  de
normas CMP puede ser mas corto.

La metodologia a utilizar por la DNA en la determinacién de Ia confiabifidad adecuada
del sistema de propulsidn sera un enfoque orientado al problema utilizando conceptos
"fail-safe”, una evaluacién del desarroflo del sistema de propulsién, el nivel alcanzado
del indice de IFSD, los criterios operativos y de ingenieria y un analisis de confiabitidad,

consistira de;

a. Un andlisis, sobre una base caso por caso, de todas las falias importantes,
defectos y mal funcionamientos experimentados en servicio (o durante el ensayo)

para la combinacién avidn-motor que se esta considerando.

Las fzallas

importantes son principalmente aquellas que provocan o resultan en detenciones
en vuelo o extincion de llama en ellos motor/es (“Flameout”), pero también
pueden incluir fallas en tierra poco comunes, reduccion no controlada del empije,
y/o desmontajes no programados de motores del avidn. Al realizar la evaluacion,

se considerard lo siguiente:

(1) Eitipo de motor, la experiencia previa, la similitud de los componentes y de
las caracteristicas de operacién con otros motores, y el limite de la
performance operativa del motor a usar con un motor detenido.

(2) Las tendencias de los promedios acumulativos de los Gltimos 6 y 12 meses,
de los Indices de detenciones en vuelo versus horas de vuelo vy ciclos del
sistema de propulsion, actualizados trimestralmente.

{3) El efecto de modificaciones correctivas, mantenimiento, etc., sobre la
posible confiabilidad futura del sistema de propulsion.
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{4) Las acciones de mantenimiento recomendadas y realizadas y sus efectos
sobre las tasas de falla de los motores y de la APU.

(5} La acumulacion de experiencia operativa que cubran el rango de
limitaciones ambientales que pueden encontrarse.

(6) Duracion maxima pretendida del vuelo y tiempo maximo de desviacidn
aprobado.

b. Una evaluacion de las acciones correctivas llevadas a cabo para cada problema
identificado con el objetivo de verificar que la accion es suficiente para corregir la
deficiencia.

c. Cuando cada deficiencia identificada importante tiene su correspondiente accion
correctiva aprobada por la DNA y cuando todas las acciones correctivas estan
incorporadas y verificadas de manera satisfactoria, la CECSP determina que un
aceptable nivel de confiabilidad pueda ser alcanzado. También se usara la
corroboracion estadistica. Cuando ios datos de un fabricante extranjerc y/o de un
explotador/es se estan evaluando, se ofrecera & las Autoridades de Aviacion Civil
respectiva, la oportunidad de participar. Ellos seran informados por la CECSP
durante los procesos y se les proporcionara una copia del informe final para su
evaluacion,

[TEMS RELEVANTES (FINDINGS) ENCONTRADOS POR LA CECSP

Una vez completada la evaluacién y cuando la CECSP haya documentado sus items
relevantes, la DNA declarara si la combinacién avién-motor particular satisface o no las
consideraciones relevantes de esta Norma. Los iterms recomendados para calificar el
sistema de propulsion, los requisitos de mantenimiento, y las limitaciones seran
incluidos en el informe de Evaluacion del Avion (parrafo 9.e.).

MONITOREQ CONTINUO DE LA FLOTA

A los fines de garantizar que se mantiene el nivel de confiabilidad deseado, la CECSP
efectuard un monitoreo continuo de los datos de confiabilidad vy revisara
pericdicamente sus ftems relevantes originales. Ademas el documento de la DNA que
contiene la norma CMP ser4 revisado segun sea necesario.
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APENDICE 2. CONCEPTO DE DISENO "FAIL-SAFE" DE LA DNA.

1.

CONCEPTO DE DISENQ "FAIL-SAFE" DE LA DNA

Los estandares de aeronavegabilidad de la DNAR Parte 25 estan basados en, e incorporan,
los objetivos, y principios o técnicas, del concepto de disefio "fail-safe”, que considera los
efectos de las fallas y combinaciones de fallas en la definicion de un disefio seguro. Al
respecto, los siguientes objetivos basicos pertinentes a falias se aplican:

a.

En cualquier sistema o subsistema, la falla de cualquier elemento unico, componente,
0 conexién durante algtin vuelo (desde la liberacidn de los frenos hasta la desacele-
racion en tierra para detenerse) debe ser asumida, sin tener en cuenta su
probabilidad. Tal falla simple no debe evitar continuar con seguridad el vuelo v
aterrizar, o reducir la capacidad del avion o la habilidad de [a tripulacion para afrontar
las condiciones de la falla resultante.

También deben asumirse las falias subsecuenies durante el mismo vuelo, ya sean

- detectadas o latentes, y sus combinaciones, a menos que se demuestre que su

probabilidad unida con la primera falla es extremadamente improbable.

PRINCIPIOS Y/O TECNICAS "FAIL SAFE"

kI concepto de disefio "fail-safe” utiliza los siguientes principios o técnicas de disefio para
garantizar un disefio seguro. El uso de solamente uno de estos principios o técnicas pocas
veces resulta adecuado o suficiente. Generalmente es necesario una combinacién de dos o
mas para proporcionar un disefic "fail-safe"; por ejemplo, para garantizar que las condiciones
de falla mayores sean improbables y las condiciones de failas catastréficas sean extremada-
mente improbables. En tal sentido se puede considerar:

a.

Integridad y Calidad del disefio. Incluyendo los Limites de Vida, para garantizar la
funcién prevista y prevenir fallas.

Sistemas Redundantes 6 de Backup. Para garantizar la continuidad del
funcionamiento después de cualquier falla simple (o de otro nimero de fallas); por

- ejemplo, dos o mas sistemas hidraulicos, sistemas de control vuelo, efc.

Alslacién de Sistemas, Componentes. v Elementos de tal manera que la falla de uno
no provoque ia falla del otro. Conceptualmente la aislacién es también considerada
como un elemento independiente.

Confiabilidad Probada de tal manera que las faflas mtiltiples, e independientes sean
improbables durante el mismo vuelo.

Anuncio o Indicacion de Falia, para proporcionar la deteccién.
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Procedimientos de la Tripulacion para usar después de la deteccién de la falla, para
que resulte factible continuar con el vuelo en forma segura y aterrizar mediante la
accidn correctiva especifica de [a tripulacion.

Verificabilidad: la capacidad para verificar una condicién de los componentes.

. Limites del Efecto de una Falla considerada en el Disefie, incluyendo la capacidad en
soportar el dafio, para limitar el impacto en la seguridad o los efectos de una falla.

Trayectoria de una Falla considerada en el Disefio, para controlar y dirigir los efectos
de una fafla en el sentido que limite su impacto en la seguridad.

Margenes ¢ Factores de Seguridad, para admitir cualquier condicion adversa
impredecible o no definida.

Tolerancia de Eror gue considere los efectos adversos de errores impredecibles
durante el disefio del avidn, ensayo, fabricacidn, operacién, y mantenimiento.
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APENDICE 3. AEROPUERTOS ALTERNATIVOS ADECUADOS EN RUTA.

1. GENERAL

a. Una de las caracteristicas que distinguen a las operaciones de alcance extendido
con dos motores es el concepto de un aeropuerto alternativo adecuado en ruta que
se encuentre disponible para que un avidn pueda desviarse después de una falla
simple o combinaciones de fallas que requieran de una desviacioén. Mientras que la
mayoria de los aviones bimotores operan en un medio donde generalmente existe
una seleccion de aercpuerios disponibles de desviacion, el avién de alcance
extendido puede llegar a tener solo una alternativa dentro de un alcance dictado
por la duracién de un particular sistema del avién (por ejemplo el sistema de

- extincién de fuego en el compartimiento de carga), ¢ por el tiempo de desviacion
maximo aprobado para esa ruta.

b. Por lo tanto, es importanie que cualquier aeropuerfo designade como una
alternativa en ruta posea la capacidad, servicios, y equipos para apoyar en forma
segura a ese avion en particular, y que las condiciones meteorologicas en el
momento de la llegada proporcicnen un alto grado de seguridad, que las
referencias visuales adecuadas estén disponibles en el momento de la llegada a la
altura de decision (DH) o altitud de descense minima (MDA), y que las condiciones
del viento de superficie y la correspondiente superficie de la pista se encuentren
dentro de los limites aceptables para permitir una aproximacion y aterrizaje
completamente seguro con un motor y/o sistemas inoperativos.

2. AEROPUERTO ADECUADO

a. Como con todas las otras operaciones, un expiotador que desee |la aprobacidn de
" cuaiquier ruta debe demostrar que es capaz de conducir satisfactoriamente
operaciones programadas entre cada aeropuerto requerido distinto a los
correspondientes a esa ruta o segmento de ruta. Los explotadores deben
demostrar que los equipos y servicios especificados en la DNAR Parte 121,
Seccion 121.105 para transportadores aéreos tanto extranjeros como nacionales
(DNAR Parte 121, seccidén 121.123 para transportadares aéreos suplementarios)
se encuentran disponibles vy son adecuados para la operacién propuesta. Para
esta NI, ademas de cumplir con los requisitos de la DNAR Parte 121, aquellos
aeropuertos que satisfacen los requisitos prescriptos por las Normas vigentes de
acuerdo a lo establecido en el ROA-TAC | vy aguellos aeropuertos extranjeros que
son considerados equivalentes a lo prescrito por estos requisitos, para ese avidn
en particular, se consideran aeropuerios adecuados.

3.  AERGPUERTO APROPIADO

Para que un aeropuerto sea apropiado para los propositos de esta Norma, debe poseer
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las capacidades, servicios, y equipos necesarios para designario como un aeropuerto
adecuado, y contar con condiciones meteocrolégicas y de campe en ef momento de la
operacion en particular, que proporcionen un alto grado de seguridad para que la
aproximacion y el aterrizaje puedan completarse en forma segura con un motor y/o
sistemas inoperativos en el casc de que una desviacién a la atternativa en ruta sea
necesaria. Debido a la variabilidad natural de las condiciones meteorolégicas en el tiempo
asi como también la necesidad de determinar la conveniencia de un aeropuerto en ruta
antes de la partida, las minimas meteoroldgicas en la ruta de alternativa para propositos
de despacho son generalmente mas altas que las minimas meteoroldgicas necesarias
para iniciar una aproximacion por instrumentos. Esto es necesario para garantizar que la
aproximacion por instrumentos pueda llevarse a cabo en forma segura si el vuelo tiene
que desviarse hacia un aeropuerto alternativo. Ademas, dado que la referencia visuat
necesaria para completar en forma segura una aproximacion v aferrizaje se determina,
entre otras cosas, mediante la exactitud con la que el avion se pueda controlar a io largo
de la trayectoria de aproximacion por referencia a los instrumentos v la exactitud de ios
instrumentos de ayuda terrestres, asi como también las tareas que el piloto debe llevar a
cabo para maniobrar el avidn y para compietar el aterrizaje, la minima metecrolégica para
aproximaciones sin precision es generalmente mas alta que la minima para
aproximaciones de precisién.

MINIMA METEQROLOGICA ESTANDAR DE UN AEROPUERTO ALTERNATIVO EN
RUTA.

Los siguientes son criterios para e! planeamiento y despacho del vuelo con aviones
bimotores en operaciones de alcance extendido. Para estas minimas meteorologicas se
reconocen los beneficios de las aproximaciones de precision, asi también como el
incremento en la seguridad en la finalizacién de una aproximacién por instrumentos en
aeropuerios que estén equipados con sistemas de aproximacion de precision al menos
en dos pistas separadas (dos superficies de aterrizaje separadas). Un aeropuerto
particular puede ser considerado aeropuerto apropiado para el planeamiento vy despacho
de vuelos para operaciones de alcance extendido si satisface los criterios del parrafo 3 de
este Apéndice y posee una de las siguientes combinaciones de capacidades de aproxi-
macion por instrumentes y minimas meteorologicas para aeropuertos alternativos en ruta:

a. Una Unica Aproximacion de Precision:

Techo de nubes de 600 pies y una visibifidad de 2 millas terrestres o un techo de
nubes de 122 metros (400 pies) y una visibilidad de 1,6 km (1 milla terrestres)
sobre: la minima de aterrizaje autorizada; cualquiera sea la mas alta.

b. Dos o Mas Aproximaciones de Precision Separadas en Pistas Equipadas:

Techo de nubes de 400 pies y una visibilidad de 1 milla terrestre o un techo de
nubes de 200 pies y una visibilidad de 1/2 milla terrestre sobre la minima mas baja
de aterrizaje autorizado, cualquiera sea la mas alta.

C. Aproximacion/es de no Precision:
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Techo de nubes de 800 pies y una visibilidad de 2 milla terrestre o un techo de
nubes de 400 pies y una visibilidad de 1 milla terrestre) sobre la minima mas baja
de aterrizaje autorizado; cualquiera sea la mas alta.

MINIMA METEOROLOGICA INFERIOR A LA NORMAL DE UN AEROPUERTQ
ALTERNATIVO EN RUTA.

Una minima meteoroldgica inferior a la normat de un aeropuerto alternativo en ruta puede
ser considerada para la aprobacion para determinados explotadores sobre una base caso
por caso, por parte del Director de Habilitaciones Aeronauticas, en aeropuerlos
equipados adecuadamente para ciertos aviones gue posean la capacidad certificada para
llevar adelante en forma segura operaciones de aproximacion y aterrizaje en categoria {l
y/o HI después de encontrarse con alguna condicion de falla en el avion y/o sistemas de
propulsién que podrian resultar en una desviacidn a un aeropuerto alternativo en ruta.
Debe demostrarse que fallas subsiguientes durante la desviacion, que pueden provocar
la pérdida en la capacidad para conducir y completar operaciones de aproximacion y
aterrizaje en Categoria Il y/o 1li, son improbables. La capacidad certificada de! avidn
debe evaluarse considerando e! tiempo de desviacion maximo aprobado. Una minima
meteorolégica inferior a la normal en ruta puede ser considerada en aeropuertos atternati-
vos equipados adecuadamente, si corresponde, para aquellos aviones que poseen estas
capacidades aprobadas conisiderando el tiempo de desviacion maximo estahlecido.

ADAPTABILIDAD O CONVENIENCIA EN RUTA ALTERNATIVA DURANTE EL VUELO

La adaptabilidad o conveniencia de un aeropuerto alternativo en ruta, para un avidén que
enfrenta una situacion en vuelo que necesita una desviacion, mientras se encuentra en
ruta en una operacién de alcance extendido, esta basada en la determinacion de que el
aeropuerto es alin adecuado, para las circunstancias, y las condiciones meteorolégicas y
de campo del aeropuerto para permitir que se inicie una aproximacion por instrumentos y
que se complete el aterrizaje.
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APENDICE 4. REQUISITOS DE MANTENIMIENTO PARA ETOPS.

1. GENERAL

E! programa de mantenimiento para aviones usados en operaciones ETOPS debe
contener los estandares, guias, e indicaciones necesarias para avalar las operaciones
pretendidas. El personal de mantenimiento involucrado en este programa debe ser
consciente de la naturaleza especial del ETOPS y debera tener conocimiento, habilidad
y actitud para cumplir con los requisitos del programa.

a.

b.

Programa de Mantenimiento ETOPS. El programa de mantenimiento basico para

el avién ha ser considerado para ETOPS es el programa de mantenimiento de
aeronavegabilidad continuada aprobado para ese explotador, para la marca y
modelo de {a combinacion avidbn-motor. Este programa debe ser revisado por el
inspector de la DAT a cargo para asegurarse que proporciona una base
adecuada para el desamollo de un programa de mantenimiento ETOPS
suplementario. Los requisitos de mantenimiento ETOPS seran expresados en, y
aprobados como, requisitos suplementarios. Esto debe incluir procedimientos de
mantenimiento para evitar que se apliquen acciones idénticas a mdltiples
elementos similares en cualquier sistema critico ETOPS (ej., cambio de la unidad
de control de combustible en ambos motores). Esto esta relacionado con ias
influencias de una causa comun en la posibilidad de ocurrencia de una falla
segun lo analizado en el Apéndice 1, pairafo 2 (d).

(1) Las tareas relacionadas con ETOPS deben estar identificadas en los
formularios de trabajo de rutina del explotador v en sus instrucciones
rejacionadas.

(2) Los procedimientos relacionados con ETOPS, tales como la inclusién de
un control de mantenimiento centralizado, deben definirse claramente en
el programa de los explotadores.

(3) Debe desarrollarse un Chequeo de Servicio (Service Check) asociado a
ETOPS para verificar que el estado del avion y de determinados
elementos criticos son aceptables. Este Chequeo debe realizarlo y firmario
personal de mantenimiento calificado para ETOPS inmediatamente antes
de un vuelo ETOPS.

. 4y Los RTV's deben revisarse y documentarse en forma apropiada para

garantizar los procedimientos adecuados de la MEL, items diferidos,
chequeons de mantenimiento y que ios procedimientos de verificacion del
sistema han sido realizados correctamente.

Mantenimiento Programado de Sistemas |dénticos Redundantes
El mantenimiente (incluyendo las modificaciones) que afectard a los elementos
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idénticos redundantes de los sistemas de propulsidn, o ofros sistemas
significativos, no debe programarse para ser levado a cabo en el mismo control
de mantenimiento. Sin embargo, los explotadores pueden identificar las
actividades especificas de mantenimiento programado que seran llevadas a cabo
en sistemas redundantes {por ejemplo, inspecciones boroscopicas). Estas tareas
pueden ser realizadas sin requerir un vuelo de verificacion posterior previendo
que el explotador ha identificado la tarea que tiene un procedimiento
implementado que provee un nivel equivalente de seguridad. Estos
procedimientos deben ser incorporados en el Manual ETOPS Aprobado. )
Cuando es inevitable intervenir simultdneamente sistemas redundantes durante
un chequec programado, el mecanico que realiza la tarea no la puede repetir en
un sistema idéntico, en el mismo avién, durante este chequeo. En estas
ocasiones, las tareas a cumplir en estos sistemas deben ser llevadas a cabo por
mecanicos diferentes. Por ejempio:

Un MECANICO 1 lleva a cabo la tarea en el motor izquierdo o en un sistema
significativo asociado.

Un MECANICO 2 lleva a cabo Ia tarea en el motor derecho o en un sistema
significativo asociado.

Un INSPECTOR debe llevar a cabo un control fisico y certificar ambas tareas.

Nota 1. Requerimientos del control fisico: Para demostrar un nivel
equivalente de seguridad, la DNA requiere este control para confirmar que el
trabajo ha sido llevado a cabo satisfactoriamente. Esta es la razén por la que
se requiere el inspector.

Nota2: Debido a las habilidades especiales requeridas para las inspecciones
boroscépicas, el mismo mecanico puede llevar a cabo la inspeccién en ambos
motores siempre que el explotador pueda mostrar un nivel equivalente de
seguridad para tareas de Apertura y Cierre de Accesos, como puede ser, dos
mecanicos para remover y volver a colocar las tapas de inspeccién, ademas
de realizar inspecciones duplicadas.

Las tareas que afectan elementos multiples idénticos de sistemas significativos
para ETOPS deben ser identificadas en las instrucciones y formularios de trabajo
del expiotador. Una vez finalizado el mantenimiento deben ser llevadas a cabo
las pruebas adecuadas y completas de acuerdo con los Manuales de
Mantenimiento y fas instrucciones de modificacién. Se debe realizar un Vuelo de
Verificacién en aquellos casos en que las pruebas en tierra no puedan asegurar
que la aeronave se encuentra en servicio.

Vuelo de Verificacion ETOPS. Este es un vuelo para establecer que el avidn se
encuentra en condiciones de efectuar operaciones ETOPS.

Despues de la falla de un sistema significativo para ETOPS, y antes del despacho
para un vuelo ETOPS, la razén o causa debe ser claramente identificada y
rectificada. Es posible tomar el periodo de tiempo entre la partida desde el
aeropuerto hasta el Punto de Entrada ETOPS (EEP) para un vuelo de verificacion
ETOPS, en combinacién con un vuelo ETOPS regular comercial, previendo que
la fase de verificacion sea documentada y satisfactoriamente completada al

Pagina 2



Apéndice 4

momento de alcanzar el EEP. Cuando este tipo de vuelo es llevado a cabo,
deben estar implementados procedimientos escritos que aseguren gue la
tripulacion de vuelo, se encuentre completamente informada del evento y el
mantenimiento realizado que generaron ese vuelo de verificacion, El personal de
mantenimiento debe comunicar a la tripulacidon de vuelo las observaciones y/o
acciones especificas requeridas a ellos durante ia porcion de vuelo destinada a la
verificacién, asi como también, el método ha ser usado para registrar
apropiadamente que se ha complefado satisfactoriamente ese vuelo de
verificacion.

Después del cambioc de un componente de un sistema significativo para ETOPS
{esto incluye motor y APU), el sistema del avidén se considera en servicio cuando
se completaron satisfactoriamente los procedimientos de prueba segun el Manual
de Mantenimiento.

En aqueilos casos en que se encuentran afeciados sisternas similares muitiples, y
la falla del sistema causaria un IFSD ¢ un una vuelta del avion a2 su punto de
partida (QRF), debera ser llevado a cabo un vuelo de verificacidon no comercial o
un vuelo no ETOPS donde una prueba en tiera no puede asegurar que la
aeronave se encuentre en servicio.

En el caso de un cambio de los dos motores al mismo tiempo, se debe llevar a
cabo un Vuelo de Verificacion ETOPS, no comercial antes del préximo vuelo
comercial,

Manual ETOPS. El expiotador debe desarrollar un manual para uso del personal
involucrado en actividades ETOPS. Este manual no necesita incluir, pero al
menos, debe hacer referencia a los programas de mantenimiento y a ofros
requisitos descriptos por esta Ni, e indicar claramente donde se encuentran en el
sistema de manuales del explotador. Todos los requisitos ETOPS, inciuyendo
programas de apoyo, procedimientos, deberes y responsabilidades, deben
identificarse y someterse a un control de revisién. Este manual debe presentarse
a la DNA 90 dias antes de la implementacidn de los vuelos ETOPS.

Programa de Consumoc de Aceite. El programa de consumo de aceite del
explotador debe reflgjar las recomendaciones del fabricante y ser sensible a los
cambios de las tendencias de consumo de aceite. Debe considerar la cantidad de
aceite agregada en las estaciones de partida ETOPS, con referencia al consumo
premedio de operacién; es decir, el monitoreo debe ser continuo hasta el aceite
agregado en la estacidn de partida ETOPS inclusive. Si el andlisis del aceite es
importante para el analisis del estado de esa marca y modelo de motor, debe
estar incluido en el programa. Si la APU es requerida para la operacion ETOPS,
debe agregarse al programa de consumo de aceite.

Monitoreo de la Condicion del Motor. Este programa debe describir los
parametros a monitoriar, el método de recoleccidn de datos y el proceso de
administracion de las acciones correctivas. El programa debe refigjar las
instrucciones del fabricante y la practica de la industria. Este monitoreo se usara
para detectar deterioros en una temprana etapa y permitir la implementacion de
una accién correctiva antes que se vea afectada la operacion segura. El
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programa debe garantizar que se mantengan los margenes limites del motor de
tal manera que se pueda llevar a cabo una desviacién prolongada con un unico
motor sin exceder los limites aprobados para el mismo (por ejemplo, velocidades
del rotor, temperaturas de gases de escape (EGT)), en todos los niveles de
potencia aprobados y condiciones ambientales esperadas. Los margenes de
motor mantenidos a través de este programa deben tener en cuenta los efectos
de demanda adicional de carga del motor (por ejemplo, de anti hielo, eléctrica,
etc.) que puede ser requerida durante la fase de vuelo, con un sélo motor,
asociada con la desviacién. (Ver parrafo 9.b.(2){iv}.)

Resolucion de Discrepancias_en el Avidn. El explotador debe desarrollar un
programa de verificacidn ¢ deben estabiecerse procedimientos para garantizar el
desarrollo de una accion correctiva luego de una detencidn de motor, falla del
sistema pnamario, tendencias adversas o cualquier evento preestablecido que
requiera vuelo de verificacion u otra accién y establecer los medios para
garantizar su cumplimiento. Una clara descripcidn de quien debe iniciar las
acciones de verificacién y la seccién o grupo responsable de |a determinacién de
cual accion es necesaria, deben estar identificadas en el programa.

Los sistemas primarios como APU, ¢ las condiciones gue requieren acciones de
verificacién deben ser descriptas en el manual de mantenimiento ETOPS del
explotador.

Programa de Confiabilidad. Debe desarrollarse un programa de confiabilidad
ETOPS, o bien, debe ser incorporado un suplemento al programa de confiabilidad
existente. Este programa debe disefarse teniendo como meta principal la
identificacion temprana y la prevencion de problemas relacionados a la operacién
ETOPS. El programa debe estar "orientado al evento” e incorporar proce-
dimientos para eventos importantes que perjudiquen los vuelos ETOPS. Esta
informacion debe estar facilmente disponible para uso del explotador y [a DNA
para ayudar a establecer si el nivel de confiabilidad es el adecuado, y evaluar la
competencia y capacidad del explotador para continuar en forma segura con
operaciones ETOPS. La DNA debe ser notificada dentro de las 72 horas sobre
eventos que deben ser informados a través de este programa.

(1) Ademas de los items que deben ser informados de acuerde a la DNAR
Parte 21, Seccidn 21.3 y la DNAR Parte 121, Seccién 121.703, los si-
guientes items también deberian incluirse:

(A) Detenciones en vuelo (IFSD).

(B) Desviacién o regreso (QRF). Esto es, cada interrupcion de un vuelo,
cambio no programado de avidn en ruta o escala no programada o
desviacion de la ruta, causados por dificultades mecanicas conocidas

0 supuestas.
(C) Cambios no controlados de potencia o "surges”.
(D) Incapacidad para controlar el motor u obtener la potencia deseada.

(E) Problemas con los sistemas criticos para ETOPS.
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(F) Cualquier otro evento perjudicial para ETOPS.

(2) El infonﬁe ‘d'eberia identificar lo siguiente.
(A) Identificacién del avion {tipoy matricula}.
(B) Identificacién del motor (marcay namero de serie).
(C) Tiempo total, cicios, y tiempo desde la Ultima visita al taller.

(D) Para sisternas, tiempo desde la recorrida general o tltima inspeccion
de la unidad con discrepancias.

(E) Fase de vuelo.

(F) Accion de correctiva.

Monitoreo del Sistema de Propulsion.  La evaluacion de la confiabilidad del
sistema de propulsion realizada por el Explotador de la flota afectada a
operaciones ETOPS, debe ser suministrada mensualmente a la DNA
(conjuntamente con la informacion de soporte) para asegurar que el Programa de
Mantenimiento Aprobado continia manteniendo el nivel de confiabilidad
necesario para las operaciones de alcance extendido.

Esia evaluacion debe incluir, al menos, las horas de motor voladas en el periodo,
indice de IFSD para todas las causas Y la taza de remocién de motor (estas dos
Ultimas calculadas a partir de los 12 Gitimos meses). Cuando la flota afectada a
operaciones ETOPS forma parte de una flota mayor de ia misma combinacion
avion-motor, seran aceptables los datos de la flota total del explotador. Sin
embargo, los requerimientos de reportaje detallados en el parrafo 7. de este
Apéndice deben continuar siendo cumplidos para la Flota ETOPS.

Asimismo, deberdn establecarse criterios fimes en cuanto a que accion se
tomara cuando sean detectadas tendencias adversas en las condiciones del
sistema de propulsién. Cuando el indice de IFSD del sistema de propulsién
{calculado a partir de un promedio en base al intervalo de los Ultimes 12 meses)
excede 0,05/1000 horas de motor para una operacion de 120 minutos, o excede
0.03/1000 horas de motor para una operacion de 180 minutos, la DNA y el
explotador deben realizar una evaluacion inmediata con consuita de la CECSP.
Un informe de los problemas identificados y acciones correctivas tomadas seran
enviadas al Director de Habilitaciones Aeronauticas y al Director de Aviacion de
Transporte. Con la colaberacion de la CECSP, pueden recomendarse
restricciones operativas o acciones correctivas adicionales.

Capacitacién de Mantenimiento. El programa de capacitacion de mantenimiento
debe centrarse en la naturaleza especial de la operacién ETOPS, Este programa
debe estar incluido en el programa de capacitacién de mantenimiento normal. La
meta de este programa es garantizar que a todo el personal involucrado en
operaciones ETOPS se le brinde la capacitacién necesaria como para gue los
programas ETOPS se cumplan adecuadamente y para enfatizar la naturaleza
especial de los requisitos de mantenimiento de ETOPS. El personal de
mantenimiento calificado es aquel que ha completado el programa de capaci-
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tacién de alcance extendido (ETOPS) del explotador y ha realizado de manera
satisfactoria las tareas de aicance extendido bajo la supervision directa de un
mecanico de mantenimientc con Licencia expedida por la Direccion de
Habilitaciones Aeronauticas (DHA;), quien posee experiencia previa en el
mantenimiento de una marca y modelo de aeronave particular y esta autorizado
de acuerdo a los procedimientos de la organizacién del explotador.

Conirol de Partes ETOPS. El explotador debe desarroliar un programa de control
de partes que garantice que las partes adecuadas y su configuracion son
mantenidas por ETOPS. El programa incluye la verificacién de que las partes
colocadas en los aviones involucrados en operaciones ETOPS durante el
préstamc de partes o convenios de "Pool de Partes”, asi también como aquellas
partes usadas después de una reparacién o recorida general, mantengan la
configuracion ETOPS necesaria para esos aviones.
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APENDICE 5. CRITERIOS DEL PROGRAMA OPERACIONAL ETOPS.

1. GENERAL

Los parrafos 11.a. hasta el 11.h. de esta Norma detalian los criterios para la
aprobacion operacional de operaciones de aicance extendido con un tiempo de
desviacion maximo de mas de 90 minutos y hasta 120 minutos hacia una alternativa
en ruta (a velocidad de crucero aprobada con un motor inoperativo). Este Apéndice
cumple la funcion de diferenciar los criterios para la aprobacién de operaciones de
hasta 90 minutos (75 y 90 minutos) y mayocres de 120 minutos hasta 180 minutos.
Para la aprobacion de operaciones de hasta 90 minutos, no es necesario satisfacer
todos los requisitos de fa Norma basica. Para la aprobacion de operaciones de 180
minutos, todos los requisitos de la Norma bésica deben satisfacerse junto con los
requisitos identificados en éste Apéndice como necesarios para dichas operaciones.

2.  OPERACION DE HASTA 90 MINUTOS

A pesar de la restriccién de 60 minutos aplicada por la FAA, y adoptada por el resto de
ias Autoridades de Aviacion Civil del mundo; a partir de 1953, y como resuitado de una
recomendacién de la OACI, diferentes Autoridades de Aviacidn Civil en el mundo
aprobaron operaciones de hasta 90 minutos, atn cuando las combinaciones de avién-
motor utilizadas para dichas operaciones no cumplian con todos los criterios de disefio
y confiabilidad establecidos en esta Norma. Sin embargo, dichas operaciones
demostraron ser seguras y exitosas debido a la corta duracion de los sectores ETOPS
involucrados, el corto tiempo de desvio, las favorables caracteristicas operativas de la
ruta y la confiabilidad inherente del producto inicial. Esta experiencia conjuntamente
con la experiencia operacional ETOPS obtenida desde 1985, ha permitido desarrollar
los criterios que mas abajo se detallan para operaciones de hasta 90 minutos.

Los criterios detallados a continuacion constituyen las bases para la evaluacién de
diferentes areas de operacion y requisitos para aprobar aperaciones de hasta 90
minutos.

a. AREA BENIGNA DE OPERACION, Para ser definida como un area de
operacion benigna, deben aplicarse las siguientes consideraciones:

{1 Numerosos aeropuertos adecuados.

(2) Se requiere un alto nivel de confiabilidad y dispenibilidad de
comunicaciones, navegacion, servicios y equipos ATC.

{3) Las condiciones meteoroldgicas que prevalecen son estables y
generalmente sin condiciones extremas en temperatura, viento, techos
de nubes y visibilidad.

b. Criterios de Desviacion para Operar en un Area Benigna de Operacion,

N Disefic Tipo. La combinacidn avidn-motor debe ser revisada para
determinar si existen factores que pueden afectar la conduccion segura
de las operaciones. Los criterios de aprobacion ETOPS del disefio tipo
no son necesariamente requeridos. :
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{2) Los programas de mantenimienio deben seguir las pautas del Apéndice
4 para programas de hasta 90 minutos.

{3) Programas operacionales.

(iy Lista de Equipamiento Minimo (MEL). Se aplica lo provisto por la
MMEL de la DNA, incluyendo las previsiones de "alcance extendide”.

(i) Limitaciones de despacho. El vuelo debe ser operado con un peso
que permita volar, a velocidad de crucero aprobada con un motor
inoperativo y potencia adecuada, para mantener la altura de vuelo
de o por encima de la aliura minima en ruta.

AREA DE DEMANDA DE OPERACION. Un area de demanda de operaciones,
para el propésito de una aprobacién de hasta 90 minutos, posee una o mas de
fas siguientes caracteristicas:

{1 Clima. LlLas condiciones metleorolégicas prevalecientes pueden
aproximarse a limites extremos en vientos, temperatura, techo de nubes,
y visibilidad por periodos de tiempo prolongados.

() Alternativas. Los aeropuertos adecuados no son numerosos.

{3} Delido a las areas remotas o sobre el agua, puede no existir un aito
nivel de confiabilidad y disponibilidad de comunicaciones, navegacion, y
facilidades de servicios ATC.

Criterios de Desviacion para Operar en un Area de Demanda de Operacidn.

(1) Disefio Tipo. La combinacidon avion-motor debe ser revisada para
determinar si existen factores que podrian afectar la realizacion de
operaciones seguras en el area de demanda de operaciones. Los
criterios de aprobacién de disefio tipec ETOPS no son necesariaments
requeridos.

(2) Los programas de mantenimiento deben instituirse siguiende la guia
contenida en el Apéndice 4 para operaciones de 120 minutos.

(3) Los programas de operacion deben instituirse siguiendo fa guia
contenida en esta Norma para programas de 120 minutos.

Criterios establecidos para la experiencia en servicio requerida.

Para la aprobacion de operaciones ETOPS de hasta 75 minutos no requiere por
parte del explotador experiencia previa para la combinacidn avion mctor para ia
gue solicita dicha aprobacién,

Sin embargo, para operaciones de hasta 90 minutes se requiere por parte del
explotador una experiencia minima en servicio para la combinacién avidn-motor.
Esta determinacidn tendrd en consideracién los siguientes casos en o que
respecta a la experiencia en servicio requerida:

(1) Operadores sin experiencia previa en vuelos de largo alcance vy sin
experiencia ETOPS. Los operadores sin experiencia previa en vuelos de
largo alcance y sin experiencia ETOPS pero que sustentan un apropiado
mantenimiento y soporte operativo de una organizacién aprobada para
ETOPS, puede solicitar una aprobacién operativa de 80 minutos, debiendo
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completar un periodo de 3 meses y 300 sectores con una efectividad
operativa del 98%.

(2) Operadeores con experiencia previa en vuelos de largo alcance y sin
experiencia ETOPS. Los operadores que tienen experiencia previa en
vuelos de largo alcance y sin experiencia ETOPS, pueden solicitar una
operacién operativo ETOPS, de 90 minutos, debiendo completar un
periodo de 3 meses y un minimo de 200 sectores con una efectividad
operativa del 98%.

OPERACIONES DE HASTA 180 MINUTOS

De acuerdo a lo ya descripto en el parrafo 11 de esta Norma, cada explotador que
requiera una aprobacion para realizar operaciones de alcance extendido mas alia de
120 minutos deben tener 12 meses consecutivos de experiencia en servicio operativo,
con ja combinacién avion-motor en la configuracién especifica ETOPS vy realizando
operaciones de 120 minutos. La substitucion de experiencia en servicio equivalente a
la conduccion real de operaciones de 120 minutos seré establecida por el Director de
Habilitaciones Aeronauticas, sobre una base caso por caso y de acuerdo a lo
establecido en el Apéndice 7. Antes de la aprobacion, serd examinada la capacidad
del explotador para llevar a cabo operaciones e implementar programas ETOPS de
acuerdo con los criterios detallados en el Parrafo 11. de esta Norma. Solamente los
explotadores que han demostrado capacidad para llevar adelante un programa de 120
minutos exitosamenie seran considerados para [a aprobacion de mas de 120 minutos.
Estos explotadores también deben demostrar las capacidades adicionales discutidas
en este parrafo. La aprobacion se dara sobre una base caso por caso para un
incremento en su area de operacion de mas de 120 minutos. El drea de operacion sera
definida por un tiempo de desviacidn méaximo de 180 minutos hacia un aeropuerto
adecuado a velocidad de crucero aprobada con un motor inoperativo (bajo condiciones
normales en aire calmo). La limitacion del despacho serd de un tiempo de desviacion
maximo de 180 minutos hacia un aeropuerto apropiado, a velocidad de crucero
aprobada con un motor inoperative (bajo condiciones normales en aire calmo).

a. Consideraciones de Despacho.

{1} MEL. La MEL debe reflejar niveles adecuados de redundancia de
sistemas primarios para soportar operaciones de 180 minutos (aire
calmo). Los sistemas listados en el parrafo 11.d)(2Xi) hasta (xvi) deben
ser considerados.

{2} Clima. Un explotador debe asegurarse que el sistema de informacion
meteoroldgica que utiliza sea confiable para pronosticar el ciima en ruta
y en la terminat con un grado razonable de precision y confiabilidad en el
area de operacién propuesta. Deben ser evaluados factores tales como
personal, capacitacién de despachantes, fuentes de informes,
pronbsticos meteorologicos, y cuando sea posible, un registro de
confiabilidad de los prondsticos.

(3) Combustible. El esquema critico de combustible debe tambien
considerar e! combustible requerido para todas las operaciones del
motor a 3000 metros (10.000 pies) ¢ arriba de 3000 metras (10.000 pies)
& mas si el avion esta equipado con suficiente oxigeno suplementario de
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acuardo con la DNAR Parte 121, Seccion 121.329.

Practicas y Procedimientos de Control Operacional. Durante el curso del
vuelo, la tripulacion debe ser informada acerca de cualquier cambio
significativo de las condiciones de las alternativas designadas en ruta.
Antes de efectuar un procedimiento de vuelo ETOPS de 180 minutos
mas alla del punto de entrada para alcance extendido, deben ser
evaluados el prondstico del tiempo para los periodos establecidos en el
parrafo 11.d)(5)(iil), las distancias de aterrizaje, y los servicios de
aeropuerto y equipes en alternativas de ruta designadas. Si se identifica
cuaiquiera de las condiciones (tal como pronéstico del tiempo por debajo
de 1z minima de aterrizaje) que impediria la aproximacion y un aterrizaje
sequro, el piloto debe ser notificado y se brinda una seleccion alternativa
aceptable donde la aproximacién y el aterrizaje puedan realizarse. El
tiempo de desviacidn maximo a las alternativas seleccionadas no debera
exceder 1os 180 minutos a velocidad de crucero aprobada con un motor
inoperativo (bajo condiciones normales en aire calmo).

Planeamientc del Vuglo. Los explotadores deben demostrar
cumplimiento de las Regulaciones (ROA-TAC). Deben tenerse en cuenta
los efectos del viento y la temperatura a la altitud de crucero con un
motor inoperative. Ademas, el programa del explotador debe
proporcionar a los tripulantes toda la informacion sobre los aeropuerios
apropiados convenientes para la ruta a volar que no es pronosticada
para satisfacer el Apéndice 3, minima meteorologia para la alternativa en
ruta. La informacién sobre las facilidades del aeropuerto y otros datos
apropiados para el planeamientc concernientes a esos aeropuertos
deben ser provistos a los tripulantes para su uso, cumplimentando las
Regulaciones vigentes, cuando se ejecuta la desviacion.

Entrenamiento y Evaluacion de la Tripulacion

(1)

Si las fuentes de energia eléctrica en reserva {"stand-by") degradan
significativamente los instrumentos de la cabina de mando de los pilotos,
entonces, debe llevarse a cabo durante el entrenamiento aprobado,
inicial y periédico, simulaciones de aproximacion con el generador en
reserva ("stand-by") como Unica fuente de energia.

Procedimientos de Contingencia. Los tripulantes de vuelo deben contar
con un detallado entrenamiento inicial y periédico que ponga énfasis en
los procedimientos de contingencia establecidos para cada area de
gperacidn gue se pretende usar.

Toma de Decision de Desviacién. Debera llevarse a cabo un
entrenamiento especial inicial y periddico para preparar a los tripulantes
para detectar probables falias en los sistemas de propulsion y del avion.
El fin de este entrenamiento debe ser el establecimiento de
cornpetencias en la tripulacion para tratar las contingencias de operacion
mas posibles.

Equipamiento
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(1) Enlace de Datos VHF/ Satélite. Los explotadores deben considerar un
refuerzo a su sistema de control operacional tan pronte como sea
factible.

{2} Monitoreo del Sistema Automatizado. El monitorec automatizado del
estado de los sistemas del avién debe ser provisto para aumentar la
capacidad de los tripulantes en vuelo para tomar decisiones de

desviacion a tiempo.

4. VUELO O VUELOS DE VALIDACION

El explotador debe demostrar por medio de un vuelo de validacion presenciado por un
inspector de la Direccion de Habilitaciones Aeronauticas que posee |a capacidad de
llevar adelante en forma segura operaciones de 180 minutos con la combinacién avién
motor especifica. Debe seguirse la guia para los vuelos de validacion contenida en el

parrafo 11.h. de esta Norma.
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APENDICE 7. REDUCCION DE LOS REQUERIMIENTOS DE EXPERIENGIA EN
SERVICIO PREVIC A LA EMISION DE UNA APROBACION OPERACIONAL
{"APROBACION OPERACIONAL ACELERADA DE ETOPS")

1. GENERAL

El parrafo 11 de esta Norma expresa lo siguiente:

e Las pautas de experiencia en servicio pueden ser reducidas o aumentadas como
resultade de un andlisis caso por caso, y con el acuerdo del Director de
Habititaciones Aeronauticas.

» Cualquier reduccion estara basada en la evaiuacion de la habitidad y competencia
de los explotadores para lograr la confiabilidad necesaria para la combinacion
avion-motor particular, en operaciones de rango extendido

« Por ejemplo, una reduccién en la experiencia en servicio puede ser considerada
para un explotador que pueda mosirar una experiencia en servicio extensa con un
motor similar, en otra aeronave, y que ha logrado una confiabilidad aceptable.

e La sustitucién de la experiencia en servicio gue es equivalente a la conduccion
actual de operaciones ETOPS de hasta 120 minutos, también seré establecida por
el Director de Habilitaciones Aeronauticas caso por caso

El proposito de este Apéndice es establecer los factores que la DHA y la DNA pueden
considerar, en el ejercicio de su autoridad, para permitir la reduccion o substitucion del
requerimiento de experiencia en servicio que debe poseer el Explotador para obtener
una Aprobacion Operacional para ETOPS,

Segun lo ya enunciado en el parrafo 8. de esta Norma: "... los conceptos para la
evaluacién de operaciones de alcance extendido con aviones de dos motores ..
garantiza que los aviones con dos motcres sean compatibles con el nivel de seguridad
requerido para las operaciones actuales de alcance extendido con aviones propulsados a
turbina de tres y cuatro motores sin restringir innecesariamente la operacion.”.

Es evidente que el excelente nivel de seguridad registrado con los sistemas de
propulsion de aviones bimotores no ha sido solo mantenido, sino potencialmente
mejorado por medio de los requerimientos relacionados con el proceso asociado con
las Aprobaciones del Disefio Tipo y Operacional de ETOPS. Ademas, los datos
disponibles actualmente muestran que esos beneficios del proceso son alcanzables
sin una extensa experiencia en servicio. Por consiguiente, la reduccién o eliminacion
de los requerimientos de experiencia en servicio pueden ser posibles cuando el
Explotador demuestra a la DHA y la DNA que los procesos de ETOPS adecuados v
validados estan implementados.

El Programa de Aprobacién Operacional Acelerada de ETOPS con experiencia en
servicio reducida no implica que cualquier reduccion en los niveles de seguridad
existentes deben ser tolerados sino mas bien que certifica que un Explotador puede
ser capaz de satisfacer los objetivos de esta Norma a través de una variedad de
medios de demostracién de su capacidad.
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Este Apéndice permite a un Explotador comenzar las operaciones ETOPS cuando
haya establecido que aguellos procesos necesarios para llevar a cabo operaciones
ETOPS exitosas estan implementados vy son considerados confiables. Esfo puede ser
logrado por medio de la documentacién de fos procesos, la demostracion ¢ validacien
en ofro avidn (como estd descripto en el parrafo 7. de este Apendice} o una
combinacion de los anteriores.

ANTECEDENTES

Cuando los requerimientos de ETORPS fueron emitidos por primera vez en 1985,
ETOPS era considerado un nueve concepto que reqgueria una verificacién en servicio
extensa de la capacidad para asegurar que dicho concepto era una propuesta logica.
En ese moments, Las Autoridades reconocian que una reduccidén de los
requerimientos de experiencia en servicio ¢ fa substitucion de [a experiencia en
servicio, #n otra asronave, seria posible.

=l concepto ETOFS ha sido aplicado exitosamente por mas de una década y ahora es
ampliamente empleado. El nimero de explotadores ETOPS se ha incrementado
drasticamernte y en el Atiantico Norle se llevan a cabo mas operaciones con aviones
bimotores que con trimotores o tetramotores. ETOPS esta establecido definitivamente.

De acuerdo a lo detallado en esta Norma, se requiere gue un explotador opere una
combinacion avion-motor por 1 (un) afne antes de poder cobiener una aprcbacion para
realizar operaciones ETOPS de 120 minutos y 1 (un) afic mas realizando operaciones
ETOPS de 120 minutos antes de obtener la aprobacion para efectuar operaciones
ETOPS de 180 minutos. Por ejemplo, un explotador gue actualmente tiene una
aprobacion para ETOPS de 180 minutos para una determinada combinacién avidn-
motor, o estd operando actualmente esa ruta con una generacicn anterior de
aeronaves trimectores o tetramotores podria tener que esperar 2 (dos) afios para
obtener tal aprobacion. Este requerimiento crea una excesiva penalizacion econdmica
en los explotadores gque no necesariamente contribuiréd a la seguridad. Los datos
indican que el cumplimiento con estos procescs han dadoe por resultade coperaciones
ETOPS exitosas en tiempos menores que aquellos definidos en esta Norma.

Los datos operacionales de ETOPS indican que los bimotores han mantenide un alto
grado de confiabilidad debido a! elevado conocimiento de los requerimientos
relacionados con el proceso de mantenimiento especifico, ingenieria y operacion de
vuelo. El cumplimiento con los procesos de ETOPS es crucial para asegurar altos
niveles de confiabifidad en los bimotores. Los datos muestran que la experiencia
previa en una combinacién avion-motor antes de operar en ETOPS no necesariamenie
da como resultado una diferencia significativa en la seguridad de tales operaciones.
Se ha encontrado que el compromiso de establecer procesos confiables de ETOPS es
un factor mucho mas significative. Tal compromiso, por parte de fos Explotadores,
hacia los procesos ETOPS ha dado como resultado, desde el comienzo, operaciones
de bimoteres con un alto grado de confiabilidad.

La experiencia en ETOPS de las décadas pasadas muestra que un firme compromiso
del explotador para establecer procesos ETOPS probados antes de comenzar las
actuales operaciones ETOPS y el mantenimientc de tal compromiso a través de [a vida
del programa es lo mas importante para asegurar operaciones ETOPS seguras vy
canfiables.
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3. DEFINICIONES

a.

Proceso: Un proceso es una serie de pasos o actividades que son cumplidas, de
forma consistente, para asegurar que un resultado deseado sea logrado en
forma continua. Ef parrafo 4. contempla los procesos ETOPS gque deben ser
implementados para asegurar un Programa ETOPS Acelerado exitoso.

Proceso Probado: Un proceso es considerado probado cuando los siguientes
elementos son desarrollados e implementados:

{1) Definicion y documentacion de los elementos del proceso.

(2) Definicion de las funciones y responsabilidades relacionadas al proceso.

(3) Procedimiento de validacion del proceso o de los elementos del proceso.

(i) Indicaciones de la estabilidad y confiabilidad del proceso.
(i} Parametros para validar el proceso y monitorear {medir} los logros.
(iif) Duracion de la evaluacion necesaria para validar el proceso.

{4) Procedimiento para el monitoreo de seguimiento en servicio para
asegurar que el proceso permanece estable y continla siendo confiable,

Los métodos de validacidon del proceso se encuentran desarrollados en el
parrafo 7.

PROCESQO ETCPS

La combinacion avién-motor para la cual el Explotador esta buscando una Aprobacion
Operacional ETOPS Acelerada debe tener Aprobado su Disefio Tipo para ETOPS
antes de comenzar las operaciones ETOPS. El explotador gue pretende obtener la
Aprobacioén Operacional ETOPS Acelerada debe demostrar a la DHA y ta DNA que
tiene un programa ETOPS implementado que contempla los elementos del proceso
identificados en esta seccion.

Los elementos del Proceso ETOPS son los siguientes:

a.

Cumplimiento de la combinacién avion-motor con el Estandar de Fabricacion del
Disefio Tipo (CMP).

Cumplimiento con los Requerimientos de Mantenimiento segln se encuentran
definidos en el Parrafo 11. y Apéndice 4 de esta Norma:

(M Programa de Mantenimiento desarroliado completamente {Apéndice 4,
parrafo 1a) el cual incluye un programa de control y seguimiento.

(2) Manual de ETOPS (Apéndice 4, parrafo 1d) implementado.

(3) Programa probado de Monitoreo de consumo de aceite, (Apéndice 4,
parrafo 1e)

’ (4) Un sistema probado de Reportaje y Monitoreo de la condicién de motor.

(Apéndice 4, parrafo 1f)
{5) Un Plan probadc para la Resolucién de Discrepancias del Avién
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(6)

(7)

(8)

Apéndice 7

(Apéndice 4, parrafo 1g)

Un Programa de Monitoreo del Sistema de Propulsion (Apéndice 4.
parrafo 1i) implementado. El explotador debe establecer un programa
que de por resultado un alto grado de confianza en que la confiabilidad
del sistema de propulsidn adecuada para el Tiempo de Desviacion en
ETOPS sera mantenida.

Un Programa de Entrenamiento y Calificaciones para personal de
mantenimiento involucrado en ETOPS se encuentre implementado.

(Apéndice 4, parrafo 1i)
Un Programa de Control de Partes establecido. (Apéndice 4, parrafo 1k).

Cumnplimiento con el Programa de Operaciones de Vuelo como esta definido en
el parrafo 11 de esta Norma:

(1

(2)

(3)

4)

Programas probades para el despacho y planeamiento dzl vuelo
adecuados para ETOPS.

Disponibilidad de la informacion meteorolégica vy la MEL apropiada para
ETOPS.

Un programa de control y entrenamiento inicial y recurrrente
implementado para ETOPS del personal de operaciones de vuelo.

Familiaridad asegurada del personal de despacho vy la tripulacién ds
vuelo con las rutas a ser voladas, en particular para, y la seleccidn de.
las aiternativas en ruta,

La documentacion de los siguientes elementos:

(1)

(2)

(4)

(3)

(6)

La tecnologia nueva para el explotador vy las diferencias significativas en
los sistemas de energia primaria y secundaria (motores, eléctrico,
hidraulico y neumatico) entre los aviones actualmente operados vy el
avidon bimotor para el cual el Explotador esta buscando una Aprobacion
Operaciona! Acelerada para ETOPS,

El plan para entrenar al personal de mantenimiento y de vuelo para las
diferencias identificadas en el punto anterior.

El plan para usar los procedimientos probados o validados por el
fabricante e incorporados en el Manual de Operaciones, en el MGM y en
el Manual de Entrenamiento correspondientes a ETOPS para el avién
para el cual el explotador esta solicitando la Aprobacion Operacional
Acelerada para ETOPS.

Cambios a cualquiera de los procedimientos probados o validados por gl
fabricante e incorporados en el Manual de Operaciones, en e MGM v en
el Manual de Entrenamiento descriptos arriba. Dependiendo de [a
naturaleza y de la profundidad de cualquier cambio, se le puede reguerir
al explotador que provea un plan para validar tales cambios.

kI plan de validaciéon para cualquier procedimiento y entrenamiento
especial del explotador adicional correspondiente a ETOPS, en caso que
existiera.

Detalles de cualquier respaldo al programa ETOPS por parte del
fabricante de la aeronave y de los motores, otros expictadores o
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Apéndice 7

cualquier otra agencia externa.

(71 Los procedimientos de control cuando el soporte de mantenimiento ¢ de
despacho del vuelo s provisto por un tercero segan lo descripto arriba.

SOLCITUD

El parrafo 11.a) de esta Norma requiere que los pedidos para realizar operaciones de
alcance extendido sean presentados, al menos, 90 dias antes del comienzo de dichas
operaciones. Normalmente, el explatador debe poner a consideracion de la DHA y la
DNA un "Plan Acelerado de Aprobacion Operacional de ETOPS" seis (6) meses antes
de la fecha de inicio propuesta para dichas operaciones de alcance extendido. Este
tiempo adicional permitira a la DHA y a la DNA a evaluar los planes documentados y
asegurar que se implementen procesos adecuados para ETOPS.

La solicitud del explotador debe:

a. Definir las rutas propuestas y el Tiempo de Desviacion necesario para operar en
dichas rutas.

b. Definir los procesos y recursos relacionados, asignados para iniciar y
substanciar las operaciones ETOPS de una forma que demuestre el
compromiso por parte del nivel de conduccién y tode el personal involucrado en
el soporte operacional y de mantenimiento de ETOPS.

c. - ldentificar, cuando se lo requiera, el plan para demostrar el cumplimiento con el
estandar de fabricacion requerido de acuerdo a la aprobacion del Disefio Tipo,
por ej., cumplimiento con el CMP {Normas de Configuracion Mantenimiento y
Procedimientos).

d. Documentar el plan de cumplimiento de los requerimientos del parrafo 4.

e. Definir los Procesos de Revisién. Un Proceso de Revision es un plan de
monitoreo que permite el seguimiento y documentacion ordenados de los
requerimientos especificos de este Apéndice. Cada Proceso de Revision debe
ser definido en funcion de las tareas a ser ejecutadas satisfactoriamente a fin de
que se pueda pasar con éxito este Proceso de Revision. Los items para los que
se necesita la verificacion de la DHA y/o de la DNA o para los cuales se busca la
aprobacion de éstas, deberian ser incluidos en los Procesos de Revision.
Normalmente, el Proceso de Revision comenzard 6 (seis) meses antes de la
fecha propuesta para iniciar las operaciones de alcance extendido y deben
continuar, al menos, hasta 6 {seis) meses después de la mencionada fecha.
Asegurar que los procesos probados cumplen con lo previsto en el parrafo 3. de
este Apéndice.

APROBACIONES OPERACIONALES

lL.as Aprobaciones Operacionales que son otorgadas con experiencia en servicio
reducida deben estar limitadas a aquellas areas acordadas con la DHA y la DNA al
momento de la aprobacién del Plan de Aprobacion Operacional Acelerada de ETOPS.
Cuando un explotador desea afiadir nuevas areas a la lista aprobada, necesitara el
acuardo de la DHA y la DNA.
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Los explotadores podran obtener la Aprobacion Operaciona! para ETOPS hasta el
limite Aprobado segin el Disefio Tipo, previendo que cumplen con todos los
requerimientos del Parrafo 4.

VALIDACION DEL PROCESQO

El parrafo 4. identifica aquellos elementos del proceso que necesitan ser probados
antes del inicio del ETOPS acelerado.

Para que un proceso sea considerado probado, debe primero ser definido.
Tipicamente, este incluira un diagrama de flujo mostrando los diferentes elementos del
proceso. Deben ser definidas las funciones y responsabilidades del personal que
manejara este proceso, incluyendo cualquier requerimiento de entrenamiento.  El
explotador deberad demostrar gue el proceso esta implementado y funciona segun el
proposito para el que fue creado. El explotador puede cumplir con esto por medio de
documentacién y analisis, o demostrando en un avién que el proceso funciona y
proporciona los resultados deseados. i explotador debe también demostrar que
existe un circuito de alimentacion para ilustrar la necesidad de revision del proceso, si
se requiere, basadc en la experiencia en SEIVIcio.

Normalmente, la eleccion de usar, 0 no usar, la demostracion en un avion como un
medio de validacién del proceso, debe ser dejada al explotador. Con suficiente
preparacién y dedicacién de recursos dicha validacion puede no ser necesaria para
asegurar que los procesos preduzcan resultados aceptables. Sin embargo, en
cualquier caso donde el plan propuesto para comprobar los procesos es considerado
por la DHA/DNA como inadecuado ¢ no produce resultados aceptabies, puede ser
requerida la validacion en el avion,

Si algin explotador estad actualmente operando en ETOPS con una combinacion
avién-motor diferente, puede ser capaz de documentar que ha probado los procescs
de ETOPS vy, entonces, solo una minima validacion puede ser necesaria. Sera
necesario, sin embargo, demostrar que los medios estan disponibles para asegurar
gue 'se produciran resultados equivalentes en el avion propuesto para fa Aprobacién
Operacional ETOPS Acelerada.

Los siguientes son elementos que, mientras no sean requeridos, pueden ser Utiles o
beneficiosos para justificar una reduccién en los requerimientos de validacion de los
procesos ETOPS:

a. Experiencia con otros aviones y/o motores.
b. Experiencia previa en ETOPS.

c. Experiencia en operaciones sobre el agua o de largo alcance con aeronaves de
dos, tres o cuatro motores.

d. Cualquier experiencia ganada por la tripulacién, el personal de mantenimiento y
el personal de despacho durante su trabajo con otros explotadores aprobados
para ETOPS. ‘

La Validacion del Proceso puede ser realizada en la combinacion avidn-motor que se
utilizara en la operacion ETOPS Acelerada o en un tipo de avién diferente a aguel para
el que se busca la aprobacion, incluyendo aquellos con tres o cuatro motores.
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Un proceso puede ser validado demostrando, primeramente, que el proceso produce
resultados aceptables en un tipo de avién o combinacién avion-motor diferente. Debe
ser necesario demostrar entonces que medios hay disponibles (in place) para asegurar
que se produciran resultados equivalentes en el avién propuesto para la Aprobacién
Operacional ETOPS Acelerada.

Cualquier programa de validacion debe contemplar lo siguiente:

a.

El explotador debe demostrar que ha considerado el impacto dei programa de
validacion ETOPS en la seguridad de las operaciones de vuelo. El explotador
debe incluir en su solicitud cualguier pauta para el personal involucrado en el
programa de validacion del proceso ETOPS. Tales pautas deberan claramente
establecer gue las tareas de validacion del proceso ETOPS no deben poder
impactar adversamente en la seguridad de las operaciones actuales,
especialmente durante periodos de operaciones anormales, de emergencia o de
alta carga de trabajo en la cabina de mando. Debe enfatizarse que durante los
periodos de operaciones anormales, de emergencia o de alta carga de trabajo
en la cabina de mando las tareas de validacion del proceso ETOPS puede estar

terminadas.

El escenario de vatlidacion debe tener la suficiente frecuencia y exposicion
operacional como para validar los sistemas de apoyo operacionales y de
mantenimiento no validados por otros medios.

Se debe establecer un medio para monitorear y reportar la performance del
cumplimiento de las tareas asociadas con los elementos det proceso ETOPS.
Cualguier cambio recomendado a los elementos del proceso operacional y de
mantenimiento de ETOPS debe ser definido.

Previo al comienzo del programa de validacion del proceso, la siguiente
informacién debe ser presentada a la DHA/GNA:

M Periodos de la validacion, inciuyendo las fechas de comienzo y las de
finalizacion propuestas.

{2) Definicion del avion ha ser utilizado en la validacion. La lista debe incluir
las matriculas, e! fabricante, modelo y N° de serie de la agronave y sus
motores

{3) Descripcion de las areas de operacion (si es relevante para los objetivos
de la validacién) propuestas para ia validacién y las operaciones que
esta llevando a cabo actuatmente.

(4} Definicidn de las rutas de validacidon ETOPS designadas. Las rutas
deben ser de una duracion tal que asegure que se cumpla la validacion
necesaria del proceso.

Informe de ia validacién del proceso. El explotador debe compilar los resultados
de fa validacion del proceso ETOPS. El explotador debe:

{1 Documentar como cada elemento del proceso ETOPS fue utilizado
durante la validacién.

(2} Documentar cualguier defecto en los elementos del proceso y las
medidas implementadas para corregir tales defectos.
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Docurnentar cualquier cambio a los procesos de ETOPS que hubiera
sido requerido después de un IFSD, remocidon no programada o
cualguier otro evento operacional significativo.

Proporcionar informes periédicos de la Validacion del Proceso a la DHA
y la DNA. Esto podra ser contemplado durante ei Proceso de Revision.
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APENDICE 8. Procesos de Aprobacion de Disefio Tipo v Operacional
ETOPS (Diagramas de Fluio)

Aprobacién de Certificacion ETOPS Diagrama 1
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Continuacion Diagrama N° 1
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FUERZA AEREA ARGENTINA
COMANDO DE REGIONES AEREAS
DIRECCION DE HABILITACIONES AERONAUTICAS

FOLLETO DE ASESORAMIENTO MODELQ (FAM) PARA OPERACIONES DE ALCANCE
EXTENDIDO CON AVIONES DE DOS MOTORES (ETQPS)

1. INTRODUCCION

Las regulaciones para las operaciones de alcance extendido con dos motores
estan sujetas a determinadas limitaciones, en cuanto a la separacion maxima
con respecto a los posibles aerédromos alternativos en ruta. Las normas que
regulan este tipo de operaciones estan determinadas en la AC 120-42 (FAA), el
Anexo 6, Capitulo 4, Adjunto E (OACI) y Airbus Industrie AI/ST-F

045 .6814/98, Issue 5

El ambito de operacion de los vuelos ETOPs es aplicable a las operaciones de
transporte aéreo publico internacional (NEC 121 y 135) efectuadas por

operadores nacionales.

Las Operaciones de Alcance Extendido son aquellos vuelos conducidos sobre
una ruta que contenga un punto que se encuentre a mas de una hora de vuelo a
velocidad de crucero aprobada con un motor inoperativo (bajo condiciones
estandares en aire calmo) desde un aeropuerto adecuado.

2. PROPOSITO

El presente documento es a los efectos de orientar y facilitar la interpretacion
de las normas vigentes por parte de los explotadores, para la ejecucion de este
tipo de vuelos.

3.DEFINICIONES

a. Aeropuerto

1) Adecuado. Un aeropuerto es considerado adecuado cuando el
mismo satisface los requerimientos aplicables de performance
de la aeronave en el peso de aterrizaje previsto. Esto debe ser el
conocimiento de las autoridades locales. Debe satisfacer las
siguientes consideraciones en el tiempo de uso previsto:

- Disponibilidad del aeropuerto
- Autorizaciones de sobrevuelo y aterrizaje



- Capacidad de asistencia operativa en tierra (ATC, oficina
de servicios meteoroldgicos y aéreos, iluminacion)

- Disponibilidad de ayudas a la navegacion tales como ILS,
VOR, NDB, (por lo menos una ayuda de navegacion de
aproximacion. Debe estar disponible para una
aproximacion por instrumentos)

- Categoria de aeropuerto para rescate y para combatir
incendios (ICAO Doc 9137-AN/898 Parte 1)

Se puede considerar ademas el siguiente criterio:

- Capacidad de asistencia técnica

- Capacidad de manipulacién y suministros (Combustibles,
alimentos, etc.)

- Habilidad para recibir y acomodar a los pasajeros.

- Otros requerimientos particulares aplicables a cada
operador en particular.

(2) Apropiado. Es aquel que brinda informes meteorologicos, o

prondsticos, 0 una combinacion de ambos, que indican que las
condiciones meteorologicas se encuentran en o sobre las
minimas de operacion, segin lo establecido en las
especificaciones de operacion, y los informes sobre la condi-
cion de la pista indicando que se puede realizar un aterrizaje
seguro en el momento previsto para esta operacion. Asimismo
un aeropuerto apropiado a los fines del Despacho es un
aeropuerto que se ha confirmado es adecuado para satisfacer
los requerimientos climaticos de despacho ETOPS en funcion
de techo y visibilidad minima dentro de un periodo de validez.
Este periodo se abre una hora antes de la primera hora prevista
de llegada (ETA) al aeropuerto, y se cierra una hora después de
la ultima ETA. Ademas, los pronosticos de viento transversal
también deben ser verificados como aceptables para el mismo
periodo de validez.
Las condiciones de campo deben asegurar que se puede realizar
un aterrizaje seguro con un motor y/o sistema de la estructura
inoperativo ( referirse a posibles NOTAM, SNOWTAMS,
modificacion del procedimiento de aproximacion).

Plan de velocidad de desvio con un solo motor

El plan de velocidad de desvio con un solo motor es una combinacion
de velocidad Mach/ IAS seleccionada por el operador y aprobada por la
autoridad aeronautica. La velocidad Mach es seleccionada al inicio del



descenso hasta el punto de transicion donde es sustituida por la
velocidad relativa indicada (IAS).

El plan de velocidad de desvio para un solo motor para el area de
operaciones proyectada debera ser una velocidad dentro de los limites
operativos certificados de la aeronave (Velocidad para obtener la mejor
relacion sustentacién/resistencia) y Vmo/Mmo (Maxima velocidad
operativa certificada), considerando que el empuje del motor restante
esta en el empuje maximo continuo (MCT) o menos.

NOTA: Al alcanzar el nivel de crucero de desvio, el IAS seleccionado
podria no mantenerse y podria estar limitado a una velocidad menor
debido a la limitacion de empuje (MCT), hasta que se incrementa
debido a la disminucién de peso. No obstante , esto no debe ser un
criterio para seleccionar un programa de menor velocidad.

El operador utilizara el mismo plan de velocidad de desvio para:

- Establecer el area de operacion

- Establecer el plan de combustible critico para un desvio
con un solo motor.

- Establecer la altitud de la trayectoria horizontal de vuelo
critica para despejar cualquier obstaculo de ruta mediante el
margen apropiado segun se especifica en las reglas
operativas aplicables.

Se establece que el operador utilice el plan de velocidad en caso de
desvio ante una falla del motor. No obstante, segin lo permiten los
reglamentos operativos, el piloto al mando tiene la autoridad para
desviarse de su velocidad planeada después de compietar la
evaluacion de la situacion real.

Tiempo maximo de desvio

El tiempo maximo de desvio (75, 90, 120,138 o 180) desde un
aeropuerto alternativo es otorgado por la autoridad nacional del
operador y esta incluido en las especificaciones operativas individuales
de cada aerolinea

Solo es utilizado para determinar el area de operacion, y por
consiguiente no es una limitacion del tiempo operativo para efectuar un
desvio que tiene que enfrentarse a las condiciones climaticas reinantes.

Punto Critico

El punto critico es usualmente, pero no siempre (dependiendo de la
configuracion del area de operacion y de las condiciones climaticas), el
ultimo ETP dentro del segmento ETOPS. El punto critico tiene que ser
cuidadosamente determinado por computacion, el plan de combustible
ETOPS debe ser aplicado a cada ETP.



=

Punto de tiempo equidistante

Un punto de tiempo equidistante, es un punto en la ruta del avion
que estd ubicado en el mismo tiempo de vuelo (en condiciones
atmosféricas pronosticadas) entre dos aeropuertos de desvio
apropiados. La posicion ETP se puede determinar utilizando una
planificacion de vuelo computarizada o graficamente sobre una carta
aeronautica o de posicion.

Peso de Referencia de la Aeronave

Actualmente la JAA y la FAA han acordado en no dar una definicion
del peso de referencia, sino dejar libre al operador para que determine
su propio peso de referencia, teniendo en cuenta la estructura de las
rutas ETOPS. Este peso debera ser tan realista como sea posible y
presentado para su aprobacion por parte de la autoridad operacional de
la aerolinea.

Se sugiere que el peso de referencia de la aeronave debe ser definido
como el mas elevado de los valores del peso bruto estimado en los
puntos criticos de las diversas rutas que se consideran dentro del area
dada de operacion. El calculo se hara considerando un despegue con el
peso maximo de despegue (limitacion estructural o de pista o
limitaciones de peso de aterrizaje) y un plan de velocidad estandar, en
aire calmo y condiciones ISA (o ISA delta).

Siempre que sea posible, el calculo anterior debera ser efectuado
considerando que una ruta dada puede estar respaldada por diferentes
conjuntos de alternativas de rutas declaradas, dando como resultado
diversas ubicaciones de los CP.

Sistema

Un sistema incluye todos los elementos de equipamiento necesario para
el control y la realizacion de una funcion principal en particular.
Incluye tanto los equipos especificamente provistos para la funcion en
cuestion y otros equipos basicos tales como aquellos necesarios para
suministrar energia para la operacion de los mismos.

1 Sistema de Estructura del Avion. Cualquier sistema del avion
que no forme parte del sistema de propulsion. Este sistema
comprende todos los componentes de equipo necesarios para el
control y ejecucion de determinadas funciones importantes.
Conste del equipo proporcionado especificamente para las
funciones en cuestion y todo otro equipo basico del avién tal
como el imprescindible para suministrar energia para su




funcionamiento. En este contexto el grupo motor no se
considera un sistema de avion.

2) Sistema de Propulsion. El sistema de propulsion del avién
incluye: cada componente que sea necesario para la propulsion,
componentes que efectiien el control de las unidades prin-
cipales de propulsién; y componentes que permitan la
operacion segura de las unidades principales de propulsion.

3. REQUISITOS

El requisito escencial para llevar a cabo una operacioén de esta naturaleza, se basa
sobre la experiencia como algo insustituible, ademas de la confiabiliad de las

siguientes areas:

Configuracion estructura/motor/sistemas
Capacidad operativa
Sistema de mantenimiento

Asi el proceso para una aprobacion ETOPs comienza por la certificacion del
conjunto avién motor y sistemas, complementada por la verificacion de la fiabilidad
en servicio, y se extiende al operador que va a utilizarla. Especialmente son
estudiados la integridad de los equipos y capacidades de funcionamiento en
situaciones de fallas y sus combinaciones; finalmente se deben mantener esos

estandares de actuacion.

Sin perjuicio de la normativa de aplicacion , luego de la revisién caso por caso, y
con el correspondiente informe de evaluacion del avién y mantenimiento por parte
de la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad, el Director de Habilitaciones
Aeronauticas (DHA), determinara las condiciones de validacion del explotador.

La compaiiia solicitante presentara una propuesta técnica operativa. La evaluacion
del contenido de esta propuesta conducira a determinar los términos de la
autorizacion.

4. EXPERIENCIA REQUERIDA

Es necesario contemplar una experiencia minima a partir del umbral de 90 minutos
en relacién a la combinacion avion/motor, a efectos de ostentar una confiabildad
demostrada en servicio, tanto desde el punto de vista operativo como en el
mantenimiento. Este nivel aceptable de confiabilidad debe preceder a la concesion
de la autorizacion.

El nivel de experiencia universalmente aceptado para una operacion ETOPS de 120
minutos, esta situado en torno a los 12 meses. Esto obedece por un lado a la idea de



proporcionar una experiencia para operar en distintos periodos estacionales, y por el
otro estara en funcion de la dimension de la flota.

Dicho esto puede adoptarse un incremento o disminuciéon , de acuerdo a las
circunstancias que definen la situacion.

Por lo expuesto, sin perder de vista la flexibilidad que ha de tener una evaluacion,
cabe destacar aquellos factores que son necesarios ponderar:

- Significacion practica del periodo exigido en experiencia operativa

- Volumen de la flota explotada a nivel mundial

- Utilizacién previa de equipos similares

- Interrelaciones de las dreas operaciones/mantenimiento

- Experiencia en las rutas a operar

- Estudios de rutas y sus alternarivas en funcion de las estaciones del
aio.

- Apoyo de una organizacion autorizada

- Aanalisis del comportamiente de la combinacién avion-motor

- Factores de compensaciéon aplicables.

Con vistas a considerar el crédito a otras experiencias, se ha hecho la siguiente
clasificacion:

- Sin experiencia previa

- Experiencia en flotas no similares

- Experiencia en flotas relacionadas entre si

- Experiencia general empresaria con referencia a la gama de flotas,

tipo, y rutas voladas

Considerando los umbrales de tiempo-distancias (75-90-120-180 minutos), se
establecen experiencias operacionales minimas de vuelo con la flota que se trate.

Operacion de 75 minutos: la aprobacion para este tipo de operacion de
alcance extendido, no requiere por parte del explotador experiencia previa
para la combinacién avién motor.

Operacion de 90 minutes: su aprobacion requiere por parte del explotador
una experiencia minima en servicio para la combinacion avion-motor. Esta
determinacion considera factores como area de operacion propuesta, la
capacidad demostrada por el operador para mantener los aviones en
operacion y la calidad de los programas de mantenimiento y operacion
propuestos. Se tienen en consideracion los siguientes casos:

e Operadores sin experiencia previa en vuelos de largo alcance vy

sin experiencia ETOPS
Los operadores sin experiencia previa en vuelos de largo alcance
y sin experiencta ETOPS pero que sustentan un apropiado
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mantenimiento y soporte operativo de una organizacion aprobada
para ETOPS, puede solicitar una aprobacion operativa de 90
minutos, debiendo completar un periodo de 3 meses y 300
sectores con una efectividad operativa del 98% antes de pasar a
una aprobacion de 120 minutos. Finalizado ese periodo, podran
solicitar una aprobacion de 120 minutos.

e Operadores con experiencia previa en vuelos de largo alcance y
sin experiencia ETOPS
Los operadores que tienen experiencia previa en vuelos de largo
alcance y sin experiencia ETOPS, pueden solicitar una operacion
operativo ETOPS , de 90 minutos, debiendo completar un
periodo de 3 meses y un minimo de 200 sectores con una
efectividad operativa del 98%, antes de pasar a una aprobacion de
120 minutos.

Operacion de 120 minutos: en este caso el explotador debera acreditar una
experiencia en servicio operativo para esa combinacion avion-motor de 12
meses. Los 12 meses expresados en relacion al explotador, puede ser
aumentado o disminuido de acuerdo a los considerandos estabecidos en la

Norma de Implementacion.

e QOperadores con experiencia ETOPS
Los operadores que tienen experiencia en operaciones ETOPS,
pueden solicitar tiempos de desvio de 120 minutos en la
Aprobacion Operativa

Operacion _de 180 minutos: para llevar a cabo operaciones de alcance
extendido con un tiempo de desviacion maximo de 180 minutos por parte del
explotador, deberia haber adquirido previamente 12 meses consecutivos de
experiencia en servicio operativo para conducir operaciones de alcance
extendido de 120 minutos.

No obstante lo expresado, los explotadores que han demostrado capacidad
para llevar adelante un programa de 120 minutos exitosamente seran
considerados para la aprobacion de aquellas operaciones de mas de 120

minutos.

5. DEFINICION DE LA PROPUESTA

El contenido en su parte operativa, contendra todos aquellos elementos que definan
adecuadamente la concepcion disefio e implementacion de Ia operacion ETOPs.

Como elementos operativos se recogeran:

- Definicion de la velocidad de desviacidn



- Criterios para seleccion de alternativas y minimos (CA:120-42A
apéndice 3)

- Escenarios criticos de combustible

- Analisis areas de operacion segin velocidad de desviacion

- Capacitacion del personal de vuelo y despacho

- Método de evaluacion (en vuelo o simulador) y seleccion de
tripulaciones

- Procedimientos operativos

- Consideraciones sobre la MEL, despacho y rutas

El trazado de la propuesta debera contemplar un plan de fases progresivas,
llevandose a cabo un periodo de evaluacion del sistema.

La eventual utilizacion de personal ajeno a la compaiiia en forma de asistencia a las
diferentes funciones y tareas, conforme a la legislacion vigente y debidamente
autorizado al efecto, sera viable en funcién de la evaluacion de sus condiciones,

formacion y experiencia.
6. CAPACITACION DE LAS TRIPULACIONES/DESPACHANTES

El operador debera demostrar a la autoridad que los procedimientos de despacho
son acordes a las operaciones que deben ser conducidas. Un operador sin
experiencia previa en operaciones ETOPS, puede obtener apoyo de un operador con
la adecuada experiencia a través de los correspondientes planes de vuelo
computarizados y servicios operacionales para facilitar el despacho, pero estc de
ninguna manera absuelve al operador de sus responsabilidades de tales

procedimientos.

Las tripulaciones de vuelo deben demostrar la habilidad de poder enfrentar los
posibles cambios de partida y en ruta respecto de lo planificado, y observar los
procedimientos de desvio. Tanto el personal de despacho como los tripulantes de
vuelo deben demostrar familiarizacion con las rutas a ser voladas, y en particular los
requerimientos para la seleccion de las alternativas de la ruta.

El operador debe demostrar un programa de entrenamiento y evaluacion que
satisfaga todos los requerimientos. Se le debe demostrar a la autoridad aeronautica
por medio de una simulacion utilizando Ios procedimientos normales de despacho y
un simulador de vuelo aprobado, que los miembros de la tripulacion estan
calificados para llevar adelante cualquier situacion que puede encontrarse durante
una operacion de alcance extendido. Tal demostracion debe incluir un cambio de la
ruta planeada, procedimientos de emergencia, desvio a una alternativa en ruta, falla
de un motor, falla de presurizacion vy el perfil de vuelo a alcanzar para los
requerimientos del escenario criticos de combustible.

Los programa de capacitacion tedrico/practico deberan figurar en el correspondiente
MANUAL DE OPERACIONES/INSTRUCCION, contando con una parte tedrica y

otra de vuelo o simulador, tanto para pilotos al mando, copilotos e instructores.
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Para iniciar la parte vuelo, el tripulante debera disponer de la habilitacion sin
restricciones.

El mantenimiento de la habilitacion supondra su ejercicio en los 6  meses
anteriores , comenzando la parte vuelo no mas alla de 60 dias posteriores a la

terminacion de la parte tedrica.

Cuando se incorpore personal anteriormente capacitado por otro operador, el
tratamiento sera considerado singularmente, ponderando capacitacion y experiencia
anteriores, area de operacion, e instruccion y procedimientos de la compaiiia.

En relacion al personal de Operaciones dedicado a [a planificacién, despacho y
seguimiento de los vuelos ETOPS (Despachante de Operaciones), deberd cumplir
con la capacitacion y experiencia aprobada en los programas de instruccion

correspondientes.
7 DOCUMENTACION DEL EXPLOTADOR

Podra optarse por la emision de documentos separados, o bien enmiendas (anexos),
a los anteriormente aprobados a la Compaiiia.

El Manual de Operaciones/Instruccion incluira los aspectos relativos a formacion
del personal, tripulaciones (seleccion, capacitacion practica), despacho de vuelos,
seleccion de alternativas, seguimiento de los vuelos.

Con respecto a la Lista Maestra de Equipamiento Minimo (MMEL), los sistemas
redundantes deberian estar reflejados en la misma. El explotador esta facultado para
presentar una MEL para este tipo de operacion, pudiendo ser mds restrictiva que la
MMEL, considerando la clase de operacion de alcance extendida propuesta (75, 90,

120, 180 minutos)
8. PRUEBA DE VALIDACION

Como ultimo paso previo al otorgamiento de la certificacion, se requiere una
demostracion practica donde se compruebe la capacidad real adquirida para el
desarrollo de estas operaciones.

El explotador debera demostrar por medio de un vuelo de validacién, cuyas
condiciones seran determinadas por el Director de Habilitaciones Aeronauticas, que
posee la capacidad para conducir en forma segura la operacidon que pretende
realizar.

Sin perjuicio de lo expresado en el parrafo anterior, una simulacion debera llevarse a
cabo en forma satisfactoria en presencia de un inspector de la Direccién de
Habilitaciones Aeronauticas en un simulador de vuelo, de las siguientes

condiciones de emergencia:



- Pérdida total de empuje de un motor y pérdida total de energia eléctrica
generada por dicho motor.

- Cualquier otra condicién considerada como mas critica en términos de

aeronavegabilidad, performances de wvuelo, carga de trabajo de la
tripulacion de vuelo, etc..

9. REFERENCIAS
Anexo 6- Operacion de aeronaves. Parte 1, Cap. 4 y Adjunto E (OACI)

Extended range operation with two engines airplanes (ETOPS) AC 120-42 de la
FAA.

Circular Operativa n° 20 de la Direccion General de Aviacion Civil de Espaiia

Air Bus Industrie, AI/ST-F 945.681/98 Issue 5.
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