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Estimado Ingeniero Lorenzana;

En atencion a su Recomendacion de adoptar la Circular de Asesoria AC 120-42A con el proposito de tener un

procedimiento de aprobacion para operaciones ETOPS,

Esta Direccion Ejecutiva, resuelve adoptar la Circular AC 120-42A, como Documento Complementario a

nuestras Regulaciones.
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AC 120-42A — OPERACIONES EXTENDIDAS DE LARGO ALCANCE CON
AVIONES BIMOTORES (ETOPS) TRADUCCION Insp. Mauricio Letona AAC

Departamento de Transporte
Administracién Federal de Aviacion

12/30/88

Puesta en marcha por: AFS-210/ANM-270
1. PROPOSITO.

Esta circular de asesoria (AC) plantea los alcances aceptables, pero no solo estos, para
obtener la aprobacion de lo establecido por la Seccion 121.161 de la FAR referente a la
operacion de aviones con dos motores en una ruta que contiene un punto mas lejano que
lo equivalente a la distancia recorrida en el tiempo de una hora de vuelo a la velocidad de
crucero normal de ese avion (bimotor) con un motor inoperativo (nada de viento) hacia
un aeropuerto adecuado.

2. CANCELACION.

La AC 120-42, Operaciones Extendidas de Largo Alcance con Aviones Bimotores, de
fecha 6 de Junio de 1985, esta cancelada.

3. SECCIONES DE LAS FAR QUE APLICAN.

Secciones 21.3, 25.901, 25.903, 25.1309, 33.19, 33.75, 121.161, 121.197, 121.373,
121.565 y 121.703 de las Regulaciones Federales de Aviacion (FAR).

4. DEFINICIONES.

a. Aeropuerto.

(1) Adecuado. Para el proposito de esta AC, un aeropuerto adecuado es aquel que
esta certificado como un aeropuerto bajo la FAR Parte 139 o el que retine los requisitos
de seguridad operacional establecidos en la FAR Parte 139.

(2) Apropiado. Para el proposito de esta AC, un aeropuerto apropiado es un
aeropuerto adecuado que provee reportes meteorologicos y pronodsticos o
combinacion de estos, indicando que las condiciones meteorologicas operacionales
estan en los minimos o arriba de estos, segiin lo estipulado en las especificaciones de
operacion, y que el reporte de las condiciones de la pista indiquen que pueda
hacerse un aterrizaje seguro durante el lapso en que la operacion se llevara a cabo.

b. Planta Auxiliar de Energia (APU). Es un motor de turbina de gas con el fin de
usarlo como fuente de energia para operar generadores, bombas hidraulicas y otro equipo
y accesorios del avion y/o para proveer aire comprimido para los sistemas neumaticos del
avion.

(1) Una instalacion esencial de la APU provee de aire sangrado y/o energia
eléctrica necesario para el despacho de aviones de categoria transporte, aparte de las
operaciones extendidas de largo alcance con aviones bimotores.

(2) La instalacion de una APU que se propone servir como una de tres o mas
fuentes independientes de energia eléctrica de corriente alterna, requerida para
operaciones extendidas de largo alcance provee de aire sangrado o energia eléctrica,
necesarios para el vuelo seguro de un avion bimotor de categoria transporte, aprobado
para la operacion extendida de largo alcance bajo una desviacion de la Seccion 121.161
de la FAR y que esta disefiada y ser mantenida para proveer un nivel de confiabilidad
necesaria para el rendimiento de su funcion propuesta.

c. Configuracion de Mantenimiento y Procedimientos (CMP) Estandar de ETOPS. Es
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la particular configuracion minima de requerimientos de un avion incluyendo cualquier
inspeccion especial, limite de vida de partes y equipo, restricciones de la Lista Maestra de
Equipo Minimo (MMEL) y practicas de mantenimiento encontradas necesarias por la
FAA para establecer una combinacion apropiada de la estructura del avion y los motores
(estructura-motor), para una operacion extendida de largo alcance.

d. Motor. Es el ensamblaje basico del motor suministrado por el fabricante.

e. Operaciones Extendidas de Largo Alcance. Para el proposito de esta AC,
operaciones extendidas de largo alcance, son esos vuelos operados sobre una ruta que
contiene un punto mas lejano que lo equivalente a la distancia recorrida en el tiempo de
una hora de vuelo a velocidad de crucero (bajo condiciones estandar sin nada de viento)
aprobada con un motor inoperativo, desde un aeropuerto adecuado.

f. Punto de Entrada Extendido de Largo Alcance. El punto de entrada extendido de
largo alcance, es aquel que se encuentra en ruta de una aeronave hacia afuera y el cual
esta en el tiempo de una hora de vuelo a velocidad de crucero (bajo condiciones estandar
sin nada de viento) aprobada con un motor inoperativo, desde un aeropuerto adecuado.

g. Infalible. Es la metodologia disefiada sobre la cual est4 basada la Parte 25 de la
FAR, en cuanto a estdndares de aeronavegabilidad. Requiere el efecto de las fallas o
combinacion de éstas a ser considerado, en la definicién de un disefio seguro. (Referirse
al Apéndice 2 para una definicion mas completa de los conceptos sobre lo que es un
disefo seguro).

h. Parada de un Motor en Vuelo (IFSD). Cuando un motor deja de funcionar en vuelo
y se apaga, sea por si mismo, requerido por la tripulacion o por causa de alguna otra
influencia externa (es decir, IFSD por cualquier causa; por ejemplo: apague por si mismo,
falla interna, apague inducido por la tripulacion, ingestion de un objeto externo, hielo,
insuficiencia para la obtencién y/o control requerido de la potencia, etc.).

i. Sistema. Un sistema incluye todos los elementos del equipo necesario para el
control y rendimiento en una particular funcién mayor. Incluye también ambos: el equipo
especificamente proveido para la funcidon en cuestion y otro equipo basico como el
necesario para suministrar energia eléctrica para la operacion del equipo.

(1) Sistema de la estructura. Cualquier sistema del avidon que no sea parte del
sistema de propulsion.

(2) Sistema de propulsion. El sistema de propulsion del avion incluye: cada
componente que es necesario para la propulsion; componentes que efectiian el control de
las unidades mayores de propulsion; y componentes que efectiian la operacion segura de
las unidades mayores de propulsion.

5. DISCUSION. Para cumplir con los requisitos de las operaciones extendidas de largo
alcance, la combinacion especificada de la estructura del avidn y sus motores
(combinacion estructura-motor), tendria que ser certificada a los estandares de
aeronavegabilidad de aviones categoria transporte y tendria que ser evaluada
considerando los conceptos de la Seccion 7 de este documento, evaluada considerando

el disefio de tipo de segun la Seccion 8, evaluada considerando la experiencia de servicio
descrita en la Seccion 9 y evaluada, considerando los conceptos de continuidad en
aeronavegabilidad y operaciones descritos en la Seccion 10.

a. Generalidades. Todos los aviones bimotores operados bajo la Parte 121, requieren
el cumplimiento de la FAR 121.161. La Seccion 121.161 establece, (en su parte
pertinente), que “a menos que sea aprobado de otra manera por la Autoridad, basadas en
el terreno, el tipo de operacion o el rendimiento/performance del avion a ser operado,
ningun titular de un certificado puede operar un bimotor o un trimotor (excepto un
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trimotor turbojet) sobre una ruta que contenga un punto mas lejano que lo equivalente a
la distancia recorrida en el tiempo de una hora de vuelo a velocidad de crucero (bajo
condiciones estandar sin nada de viento) desde un aeropuerto adecuado”. Es significativo
notar que esta regulacion es aplicable para aviones con motores de hélice, turbohélice,
turbojet y turbofan, que operan en regiones ocednicas o rutas enteramente sobre tierra.

b. Antecedentes. Aunque los requerimientos de la FAR 121.161 se desarrollaron
durante la era de los aviones con motores de piston y estos requerimientos al presente se
aplican a los aviones con motores de turbina los cuales tienen significativamente mejor
confiabilidad, la experiencia ha demostrado de esta regulacion, ser efectiva y aun lo
suficientemente flexible en su aplicacion para acomodarse a los avances significativos en
tecnologia. Hasta hace poco, poca consideracion se habia dado en reexaminar la
viabilidad de extender el alcance permisible de aviones con motores de turbina, en
garantizar crédito para una mejor confiabilidad debido a la capacidad limitada en cuanto
a alcance/carga qtil, en la mayoria de la generacion de los aviones bimotores con motores
de turbina. Sin embargo, algunos aviones de la nueva generacion tienen una capacidad de
alcance/carga util, equivalente a muchos aviones trimotores y cuatrimotores de la previa
generacion. La capacidad alcance/carga util demostrada de la nueva generacion de
aviones, incluyendo sus provisiones para la consecucion de un mayor grado de
confiabilidad, claramente indica que hay necesidad de reconocer el rendimiento de estos
aviones y establecer las condiciones bajo las cuales las operaciones extendidas de largo
alcance con estos aviones pueden ser conducidas con seguridad sobre regiones ocednicas
y/o regiones de tierra desoladas.

c. Bases Historicas de la 121.161. La Seccion 121.161 de la FAR tiene una extensa
base historica, la que comenzo hace muchos afos, es decir en 1936. En realidad esta
regulacion en 1936, requeria que el solicitante demostrara, antes de obtener aprobacion
para la operacion, que pistas de aterrizaje intermedias, disponibles para despegues y
aterrizajes seguros, estuvieran situadas por lo menos a 100 millas de intervalo a lo largo
de la ruta propuesta. Esta restriccion aplicaba para todos los aviones operando bajo esta
regulacion, a pesar del terreno o el area que iba a sobrevolarse. A través de la evolucion
de la presente 121.161, los factores siguientes han permanecido constantes:

(1) La regulacion siempre se ha aplicado a todas las areas de operacion y no
solamente se ha limitado a la operacidn sobre el agua.

(2) Cualquier restriccion adicional impuesta, o alternativamente, cualquier desviacion
garantizada a operar mas alla de los requerimientos basicos, fue fundamentada sobre
conclusiones de la Autoridad, de que una seguridad adecuada seria provista en la
operacion propuesta cuando todos los factores eran considerados. Esta conclusion nunca
se limitd solamente a la confiabilidad de los motores.

(3) Los aeropuertos utilizados que cumplen las provisiones de la regulacion,
tienen que ser adecuados para el avion que se va a operar (esto es, disponible para
aterrizajes y despegues seguros, para el peso autorizado), y

(4) En garantizar una desviacion sobre restricciones de tiempo, la Autoridad
considerara las caracteristicas del terreno, la clase de operacion y la
performance/rendimiento del avion.

6. APLICABILIDAD.

Puesto que los aviones grandes de categoria transporte son certificados considerando la
regulacion operacional, Seccion 121.161 de la FAR, cualquier consideracion para una
desviacion de esta regulacion operacional para aviones de dos motores, necesita de una
evaluacion del disefo de tipo para determinar la idoneidad de esa particular combinacion
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de la estructura avion-motor para la operacion propuesta. Esta circular (AC 120-42A),
proporciona una guia para la obtencion del disefio de tipo, aeronavegabilidad continua y
aprobacion operacional para esos aviones de dos motores de categoria transporte, con el
proposito de ser usados para operaciones extendidas de largo alcance.

La divulgacion de esta AC, no es con la intencion de alterar el estado de las desviaciones
previamente aprobadas de acuerdo con la Seccion 121.161 de la FAR. Aunque mucho del
criterio en esta AC puede ser incorporado al dia dentro del programa aprobado del
operador para otros aviones o estructuras de ruta, la singular naturaleza de las
operaciones extendidas de largo alcance con aviones bimotores, necesita una evaluacion
de estas operaciones para asegurarse que los programas aprobados son efectivos. Hasta el
punto en que los cambios en el disefio de tipo del avion, aeronavegabilidad continua o el
programa de operaciones estén involucrados como un resultado de esta evaluacion, estos
estan aprobados a través del proceso normal de aprobacion.

7. CONCEPTOS.

Aunque es de por si evidente que la seguridad global en la operacion extendida de largo
alcance no puede ser mejor que la proporcionada por la confiabilidad de los sistemas de
propulsion, algunos de los factores relacionados con las operaciones extendidas de largo
alcance, no son obvias necesariamente, por ejemplo, la capacidad en la
supresion/contencion del fuego en el compartimiento de carga, podria ser un factor
significante o las  practicas operacional/mantenimiento podrian, invalidar ciertas
determinaciones hechas durante la certificacion del disefio de tipo del avién, o la
probabilidad de fallas del sistema podria ser un problema mas significante que la
probabilidad de fallas en el sistema de propulsion. Aunque la confiabilidad de los
motores es un factor critico, éste no es el Unico factor que deberia considerarse
seriamente en la evaluacion extendida de largo alcance. Cualquier decision relacionada
con la operacion extendida de largo alcance con aviones de dos motores, también deberia
considerar la probabilidad de la frecuencia de cualquier condiciéon que podria reducir la
capacidad del avion, o la habilidad de la tripulacion en hacerle frente a las condiciones
operacionales adversas. Lo que se expondra es proporcionado para definir los conceptos
en la evaluacion de las operaciones extendidas de largo alcance con aviones de dos
motores. Este enfoque garantiza que los aviones de dos motores, son consistentes con el
nivel de seguridad requerido actualmente, para las operaciones extendidas de largo
alcance con aviones de tres y cuatro motores de turbina, sin restriccion innecesaria de
operacion.

a. Sistema de Estructura. Un gran numero de sistemas de estructuras tienen un efecto de
seguridad en las operaciones extendida de largo alcance; por lo tanto, la certificacion del
disefio de tipo del avion, deberia ser revisada para asegurarse que el disefio de estos
sistemas son aceptables en la conduccion segura de la operacion propuesta.

b. Sistema de Propulsion. Un repaso de los datos historicos (desde 1978 hasta 1988) de
la aviacion de transporte con grandes aviones comerciales impulsados con dos motores
turbofan, indica que el record de seguridad actual, como es ejemplificado por la
proporcion mundial de accidentes (causas por aeronavegabilidad), es sustentado en parte
por un sistema de propulsion IFSD (parada de un motor en vuelo) proporcional de apenas
solo 0.02/1000 horas. Aunque la calidad de seguridad de este record no es del todo
atribuible a la proporcion del IFSD, se cree que manteniendo una proporcién en ese
orden, es necesario para no impactar adversamente la proporcion mundial de accidentes
debido a causas aeronavegables. En cuanto a posterior revision sobre una base de datos
historicos y considerando la seguridad requerida para la operacion extendida de largo
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alcance, es necesario que la performance lograda y confiabilidad del avion, deberia
demostrarse ser suficientemente elevada. Cuando se considera el impacto del crecimiento
de veces en lo que se refiere a desviaciones, tendria que ser demostrado que la operacion
puede ser conducida a un nivel de confiabilidad que resulte en ningun cambio adverso de
riesgo.

d. Definicion del Programa de Confiabilidad de Mantenimiento. Ya que la calidad del
mantenimiento y los programas de confiabilidad pueden tener un efecto apreciable en la
confiabilidad del sistema de propulsion y de los sistemas de la estructura del avion
requeridos para la operacion extendida de largo alcance, un examen deberia hacerse sobre
la capacidad del programa de mantenimiento y confiabilidad propuesto, para mantener un
nivel satisfactorio de la confiabilidad de los sistemas del avidon para una combinacién
particular de la estructura-motor.

e. Implementacion del Programa de Mantenimiento y Confiabilidad. Basados en la
conclusion de que los sistemas de estructura del avion y los sistemas de propulsion son
disefiados para ser apropiados en las operaciones extendidas de largo alcance, una
revision profunda sobre los programas de entrenamiento, operaciones, y programas de
mantenimiento y confiabilidad, deberian ser llevados a cabo para demostrar capacidad de
lograr y mantener un nivel aceptable en la confiabilidad de los sistemas para asegurar la
conduccion segura de estas operaciones.

f. Factores Humanos. Las fallas o mal funcionamiento de sistemas que ocurren
durante las operaciones extendidas de largo alcance, podrian afectar la presion de trabajo
en la tripulacion de vuelo y los procedimientos. De manera que si las demandas de la
tripulacion de vuelo puedan aumentar, una revision deberia hacerse para asegurarse, de
que una excepcional destreza de pilotaje o la coordinacion de la tripulacion, no sean
requeridas.

f. Bases de Aprobacion. Cada aspirante (fabricante u operador segun el caso) para la
aprobacion en operaciones extendidas de largo alcance, tendria que demostrar de que la
combinacion particular de la estructura-motor, es suficientemente confiable. Los sistemas
requeridos para las operaciones extendidas de largo alcance, tendrian que ser
demostrados por el fabricante, en cuanto al criterio de ser disefiados para la infalibilidad y
ser demostrados por el operador en cuanto al mantenimiento y operaciéon continua a
niveles apropiados de confiabilidad para la operacion propuesta.

(1) Aprobacion de Disefio de Tipo para ETOPS. Precediendo a la aprobacion del
disefio de tipo, el aspirante tendria que demostrar que los sistemas en la estructura del
avion y de propulsion para un avion particular, pueden lograr suficientemente un alto
nivel de confiabilidad de servicio, de manera que las operaciones extendidas de largo
alcance, puedan ser conducidas con seguridad. El logro del nivel requerido en la
confiabilidad del sistema de propulsion, es determinado como se estipula en el Apéndice
1. (Ver Seccidon 9.a. de este documento). La evidencia en la que el disefio de tipo del
avion es apropiado para las operaciones extendidas de largo alcance, normalmente es
reflejada por un cumplimiento aprobado por la FAA, en el Manual de Vuelo del Avion
(AFM) y la hoja de Datos del Certificado Tipo o Certificado Suplementario de Tipo (Ver
Seccion 8.), que especifica los requerimientos estandar del CPM (configuracion de
mantenimiento y procedimientos) para la idoneidad.

(2) Experiencia de Servicio. También es necesario para cada operador que desea la
aprobacion para operaciones extendidas de largo alcance, demostrar que ha obtenido
suficiente experiencia en mantenimiento y operaciones con esa particular combinacion,
estructura-motor, para conducir con seguridad estas operaciones. (Ver Seccion 9.b.).
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(3) Aprobacién de Operaciones. El disefio de tipo aprobado, no refleja una aprobacion
continua de la aeronavegabilidad u operacional para conducir operaciones extendidas de
largo alcance. De manera que, antes de la aprobacion, cada operador tendria que
demostrar, la habilidad de mantener y operar el avion de modo que pueda lograr la
confiabilidad necesaria y entrenar a su personal para lograr la competencia en las
operaciones extendidas de largo alcance. La aprobacion operacional para conducir
operaciones extendidas de largo alcance es hecha por enmiendas a las operaciones
especificas (especificaciones de operacion) del operador (ver Seccion 10) las que
incluyen puntos de requisito provistos en el AFM.

(4) Aeronavegabilidad Continua. De vez en cuando, la FAA puede requerir que el
estandar CMP (Configuracion de Mantenimiento Procedimientos) en el disefio de tipo,
sea revisado para corregir problemas subsecuentes que impidan el logro del nivel de
confiabilidad requerido. La FAA iniciard las medidas necesarias para requerir una
revision del estandar del CMP para lograr un nivel de confiabilidad deseado y, por
supuesto, seguridad en la operacion extendida de largo alcance. Los estdndares del CMP
efectivos antes de la revision, no seran mas, considerados apropiados para una continua
operacion extendida de largo alcance.

8. CONSIDERACION SOBRE LA APROBACION DEL DISENO DE TIPO.

Cuando un tipo de avion de disefio con dos motores se proyecta para ser usado en
operaciones extendidas de largo alcance, tendria que hacerse una resolucidon en cuanto a
que las caracteristicas de disefio, son apropiadas para la operacion propuesta. En algunos
casos, modificaciones a los sistemas, pueden ser necesarias para lograr la confiabilidad
deseada. Los sistemas esenciales de la estructura del avion y del sistema de propulsion
para una combinacion particular, estructura del avion-motor, tendria que ser demostrada
para ser disefiada bajo un criterio de infalibilidad, y a través de la experiencia de servicio,
tendria que ser determinado de que puede lograrse un nivel de confiabilidad apropiado
para la operacion propuesta.

a. Solicitud de Aprobacion. El fabricante de un avion u otras autoridades civiles de
aeronavegabilidad solicitando una resolucion de que una combinacion particular,
estructura-motor, es un disefio de tipo apropiado para la operacion extendida de largo
alcance, lo tendrian que solicitar a la oficina conocedora de certificacion del tipo de
certificado que el avion posee. Un operador tendria que solicitarlo similarmente, excepto
que a través de la oficina titular de su certificado. La oficina responsable de la
certificacion del avion, iniciard pues, una inspeccion de la combinacion, estructura del
avion-motor, de acuerdo a las Secciones 8, 9 y Apéndice 1 de esta AC.

b. Criterios. El solicitante deberia efectuar una evaluacion de fallas y combinacion de
fallas basandose en una consideracion de ingenieria y operacional, como también en una
metodologia a toda prueba (de infalibilidad) aceptable. El analisis tendria que considerar
los efectos de las operaciones con un solo motor, incluyendo espacio para el estrés
adicional de la tripulacion, que podria resultar viniendo de la falla del primer motor. A
menos que pueda ser demostrado que niveles de seguridad equivalentes son proveidos o
que los efectos de la falla son menores, el analisis de la falla y la confiabilidad, tendria
que ser tomado en cuenta como guia para verificar que el apropiado nivel de infalibilidad
de diseno ha sido proveido. Los siguientes criterios son aplicables a la operacion
extendida de largo alcance con aviones de dos motores:

(1) Los sistemas de la estructura tendrian que ser demostrados para cumplir con la
Seccion 25.1309, de las Regulaciones Federales de Aviacion, Enmienda 25-41.
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(2) Los sistemas de propulsion tendrian que ser demostrados para cumplir con la
Seccion 25.901, Enmienda 25-40.

(1) Los juicios de ingenieria y operacional aplicados de acuerdo con lo delineado en
el Apéndice 1, tendrian que ser tomados en cuenta para demostrar que el sistema de
propulsion puede lograr el nivel deseado de confiabilidad. Esta resolucion de la
confiabilidad del sistema de propulsion es derivada de la base de datos de la flota
mundial que contiene todos los eventos de IFSD, todos los problemas significativos en la
confiabilidad de los motores y datos disponibles sobre casos de pérdida de potencia,
incluyendo aquellos en que el motor fallo o fue apagado por el piloto, poniendo el
acelerador atras. Esta resolucion tendria que tomar la cuenta vencida del tiempo maximo
de desviacion aprobada y la rectificacion de los problemas de la identidad del disefio del
motor, como también los eventos donde la capacidad del arranque del motor en vuelo,
pueda degradarse.

(i1) Fallas concernientes al motor, fallas de cascadas, dafios consecuentes o fallas de
sistemas o equipo remanentes, tendrian que ser evaluados de acuerdo a la Seccion 25.901
de las FARs.

(ii1) Ademas del manejo del combustible por la tripulacion de vuelo, contemplado en
la Seccion 10.e. (2) (vii), tendrian que ser proveidos unos medios para alertar a la
tripulacion de vuelo sobre las condiciones del nivel bajo de combustible. La alerta tendria
que comenzar desde la condicion de cantidad total disponible de combustible equivalente,
a no menos de treinta minutos con potencia maxima continua.

(iv) Tendria que demostrarse durante la evaluacion del disefio de tipo, que los
limites de margen adecuados del motor, existen (esto es, velocidad del rotor,
temperaturas del gas a la salida), para llevar a cabo una operacion de duracion extendida
durante una desviacion con un solo motor a todos los niveles de potencia aprobados y en
todas las condiciones ambientales que se esperan. Esta evaluacion tendria que contar para
los efectos de las demandas adicionales de la carga del motor (por ejemplo, contra hielo,
eléctricos, etc.) los que pueden ser necesarios durante la fase de vuelo con un solo motor,
asociado con la desviacion. (Referencia Apéndice 4, Seccion 1.a. (5).).

(3) El impacto de la seguridad en una incontenible falla de motor, tendria que ser
evaluada de acuerdo a las Secciones 25.903, 33.19 y 33.75 de la FAR.

(4) La instalacion de la APU, si es requerida para las operaciones extendidas de largo
alcance, tendria que reunir lo aplicable en la Parte 25 de provisiones (Subparte E
Provisiones del Motor, a través de la Enmienda de la 25 a la 46) y cualquier
requerimiento adicional necesario para demostrar su habilidad de llevar a cabo la funcion
especifica propuesta por la FAA, siguiendo un repaso de los datos del solicitante. Si
cierta operacion extendida de largo alcance puede necesitar el arranque y funcionamiento
de la APU en vuelo, tiene que ser sustentado que la APU tiene apropiada confiabilidad
para esa operacion.

(5) Las operaciones de duracion extendida con un solo motor, no deberian requerir
destreza excepcional en el pilotaje y/o coordinacion de la tripulacion. Al considerar la
degradacion de la performance del tipo de avion con un motor inoperativo, mas el
aumento de volumen de trabajo para la tripulacion de vuelo y el mal funcionamiento de
los sistemas y equipo restantes, el impacto en los procedimientos de la tripulacion de
vuelo, tendrian que ser minimizados. Tendria que darse consideracion también, a los
efectos de un vuelo continuo con un motor y/o sistema de la estructura inoperativo, sobre
las necesidades sicologicas de la tripulacion de vuelo y pasajeros (por ejemplo, el control
de temperatura de la cabina).
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(6) En la duracién extendida de la operacion con un solo motor, tendria que
demostrarse que la capacidad o potencia remanente (eléctrica, hidraulica, neumatica)
continuara siendo disponible a niveles necesarios que permitan continuar con un vuelo y
un aterrizaje seguros, y proveer aquellos servicios necesarios por encima de toda la
seguridad de los pasajeros y la tripulacion. Salvo que pueda demostrarse de que se puede
mantener la presurizacion de la cabina, con un motor inoperativo a una altura necesaria
para continuar el vuelo hacia un aeropuerto apropiado, el oxigeno tendria que estar
disponible para abastecer a los pasajeros y la tripulacion, para el tiempo méaximo de
desviacion.

(7) En el evento de una sola falla, o cualquier combinacion de fallas, que no son
demostradas por ser extremadamente improbables, tendria que demostrarse que la
capacidad de energia eléctrica, tiene que ser suministrada a los instrumentos esenciales de
vuelo, sistemas de advertencia, avidnica, comunicaciones, navegacion, equipo guia de
ruta y destino requeridos, soporte para sistemas y/o equipo y cualquier otro equipo
considerado necesario para la operacion extendida de largo alcance, para continuar el
vuelo y efectuar un aterrizaje seguro, en un aeropuerto apropiado. La informacion
suministrada a cada piloto tendria que ser con suficiente precision para la operacion
propuesta.

(8) Tres o mas fuentes de energia eléctrica de corriente alterna (AC) confiables e
independientes, tendrian que estar disponibles. Come minimo, cada fuente eléctrica
tendria que ser capaz de suministrar energia a los elementos especificados en las
Secciones 8.c. (4) y 8.c.(7). Si una o mas de las fuentes requeridas de energia eléctrica
son operadas por una APU, un sistema hidraulico o una turbina de impacto de aire
(RAT), el siguiente criterio aplica segun:

(1) Si la APU es instalada, tendria que satisfacer los criterios en la Seccion 8.b.(4).

(i) La fuente de fuerza hidraulica tendria que ser confiable. Para conseguir esta
confiabilidad, podria ser necesario proveer dos o mas fuentes independientes de energia
(por ejemplo, sangrado de aire desde dos o mas fuentes neumaticas).

(ii1) El despliegue de la turbina de impacto de aire (RAT) tendria que ser demostrado
para comprobar si es suficientemente confiable tanto el despliegue como su uso. La RAT
no tendria que requerir dependencia del motor para su despliegue.

(9) Tendria que ser demostrado que el estado de monitoreo de la informaciéon sea
apropiada y que los procedimientos en todos los sistemas criticos para la tripulacion de
vuelo para efectuar el prevuelo, en vuelo ir/no ir y las decisiones en las desviaciones.

(10) Las operaciones extendidas de largo alcance, no se permiten con limitaciones de
tiempo relacionado con el fuego de la carga, que sea menor del tiempo maximo de
desviacion aprobado, en condiciones de nada de viento (incluyendo un complemento de
15 minutos para patron de espera y una aproximacion y aterrizaje), que se determinan
considerando otras fallas relevantes, como un motor inoperativo y combinacion de fallas
no demostradas por considerarse extremadamente improbables.

(11) La proteccion contra el hielo, de la estructura y de la propulsion, tendria que ser
demostrada para proveer una capacidad adecuada (controlabilidad del avion, etc.) para
la propuesta operacion. Esto tendria que tomar en cuenta lo que respecta a crucero, patrén
de trafico, la aproximacion y el aterrizaje, cuando se expone prolongadamente a altitudes
bajas en desviaciones con un solo motor.

(12) Aunque la solucion equipo/disefio para la solucion de un problema es preferido,
si el programa de mantenimiento, el reemplazo y/o la inspeccion se utilizan para obtener
la aprobacion del disefio de tipo para la operacion extendida de largo alcance, entonces la
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especifica informacion de mantenimiento tendria que ser facilmente recuperable y
claramente referenciada e identificable en un documento de mantenimiento apropiado.
c. Analisis de los Efectos de la Falla y de la Confiabilidad.

(1) Generalidades. El analisis y demostracion de los efectos y de la confiabilidad de la
falla del sistema de estructura y propulsion proveidos por el solicitante, tendrian que ser
basados sobre la experiencia de servicio como lo requiere la Seccion 9, y el tiempo mas
largo que se espera para la desviacion en rutas extendidas de largo alcance de mas
probabilidad voladas con el avion. Es necesario en algunos escenarios donde exista una
falla, considerar menos tiempo debido a sistemas de tiempo limitado, es decir que el
siguiente tiempo menor de 75 o 120 minutos, serd establecido como el tiempo aprobado
de desviacion.

(2) Sistemas de Propulsion.

(1) Una evaluacion de la confiabilidad de los sistemas de propulsion para
combinaciones particulares de estructura-motor, tendria que hacerse de acuerdo con el
Apéndice 1.

(i) El analisis tendria que considerar:

(A) Los efectos de la operacion con un solo sistema de propulsion (es decir altas
demandas de potencia, requerimientos de sangramiento, etc.) e incluye un probable dafio
que pudiera resultar de la falla del primer motor.

(B) Los efectos de la disponibilidad y manejo de combustible para la operacion del
sistema de propulsion (es decir fallas de valvulas del sistema de alimentacion cruzada,
mal manejo del combustible, la habilidad para distinguir y aislar fugas, etc.).

(C) Los efectos de otras fallas, las condiciones exteriores, los errores del
mantenimiento y de la tripulacion que podrian poner en peligro la operacion del sistema
de propulsion restante, tendrian que ser examinados.

(D) El efecto de la manipulacion involuntaria del reversible, si no es demostrado
ser extremadamente improbable (lo que incluye disefio y mantenimiento).

(3) Energia Hidraulica y Controles de Vuelo. La consideracion de estos sistemas
puede ser combinada, puesto que muchos aviones comerciales tienen los controles de
vuelo completamente dotados de energia hidraulica. Para aviones con todos los controles
de vuelo operados con energia hidraulica, la evaluacion de la redundancia del sistema
hidraulico, tendria que demostrar que las fallas individuales o la combinacion de fallas,
que no demuestren ser extremadamente improbables, no descarten la continua seguridad
del vuelo y los aterrizajes en aeropuertos apropiados. Como parte de esta evaluacion, la
pérdida de cualquiera de dos sistemas hidraulicos y cualquier motor, tendria que asumirse
de ocurrir, a menos que sea establecido durante la evaluacion de la falla, de que no hay
origenes del dano o que la localizacion de los origenes del dafio, son tales que esta
condicion de falla no ocurrira.

(4) Energia Eléctrica. La energia eléctrica es suministrada para un pequeiio grupo de
instrumentos y dispositivos requeridos para el vuelo y aterrizaje seguros, y para un grupo
mucho mayor de instrumentos y dispositivos, necesarios para permitir a la tripulacion de
vuelo, acoplarse efectivamente con condiciones operativas adversas. Multiples fuentes de
energia (generador impulsado por el motor, APUs, etc.) tendrian que ser proveidas para
satisfacer ambos, los “requerimientos continuos del vuelo y el aterrizaje seguro” y los
“requerimientos de las condiciones adversas” como se amplia en la AC 25.1309-1A. Una
revision tendria que ser llevada a cabo sobre la infalibilidad y la redundancia de
caracteristicas basadas en un analisis estadistico, considerando los tiempos de exposicion,
establecidos en la Seccion 8.c.(1).
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(5) Equipo de Enfriamiento. Los datos tendrian que establecer que el equipo
electronico necesario para la operacion extendida de largo alcance tiene la habilidad de
operar aceptablemente, considerando modos de falla en el sistema de enfriamiento no
demostrados de ser extremadamente improbables. La apropiada indicacion del debido
funcionamiento del sistema de enfriamiento, tendria que ser demostrado para asegurar la
operacion del sistema, antes del despacho y durante el vuelo.

(6) Compartimiento de Carga. El disefio del compartimiento de carga y la capacidad
del sistema de proteccion del fuego (si es necesario), tendria que ser consistente con lo
siguiente:

(1)_Disefio. La integridad y confiabilidad del sistema de proteccion del fuego para el
compartimiento de carga, tendria que ser apropiada para la operacion propuesta
considerando los censores de deteccion del fuego, materiales de forrado, etc.

(i1) Proteccion del Fuego. Un analisis o prueba, tendria que ser llevado a cabo para
demostrar, considerando la desviacion maxima (incluyendo un complemento de 15
minutos para patréon de espera y/o aproximacion y aterrizaje), que la capacidad del
sistema para suprimir o extinguir las clases de fuego, es aceptable para garantizar la
seguridad del vuelo y el aterrizaje en un aeropuerto apropiado.

(7) Comunicacion, Navegacion e Instrumentos Bésicos de Vuelo (Actitud, Velocidad,
Actitud y Direccion). Tendria que ser demostrado, que bajo todas las fallas de las
combinaciones de los sistemas de propulsion y/o estructura, las que no son
extremadamente improbables, la comunicacion confiable, la suficiente navegacion
precisa, los instrumentos de vuelo bésicos y cualquier informaciéon de destino necesaria
para cumplir con los procedimientos de contingencia para la operacion propuesta, estard
disponible para cada piloto.

(8) Presurizacion de la cabina. Una revision de la infalibilidad y de la redundancia de
las caracteristicas, tendria que demostrar que la pérdida de la presurizacion de la cabina
bajo condiciones operativas con un solo motor, es improbable. Los datos de performance
del avion, aprobados por la FAA, tendrian que estar disponibles para verificar la
habilidad de continuar el vuelo y el aterrizaje seguros, después de una pérdida de la
presurizacion y la subsiguiente operacion, a una altura menor.

(9) Ambiente de la Cabina de Vuelo y la Cabina de Pasajeros. Tendria que ser
demostrado, que apropiadas condiciones ambientales de la cabina de vuelo y cabina de
pasajeros, sean preservadas después de todas las combinaciones de fallas de los sistemas
de propulsion y eléctricos, y que no son demostradas, por ser extremadamente
improbables.

d. Evaluacion de Condiciones de fallas. En la evaluacion de las caracteristicas de
infalibilidad y de las condiciones de los efectos de las fallas, tendria que tomarse en
cuenta de:

(1) Las variaciones en el rendimiento (performance) del sistema, la probabilidad de
falla(s), la complejidad del comportamiento de la tripulacion y el tipo y frecuencia del
entrenamiento relevante de la tripulacion.

(2) Los factores que alivian o agravan los efectos directos de la condicion inicial de la
falla, incluyendo condiciones resultantes o dependientes que existen dentro del avion, las
cuales pueden afectar la habilidad de la tripulacion, para hacerle frente a los efectos
directos, como la presencia de humo, aceleracion del avion, interrupcion de la
comunicacion aire-tierra, problema de la presurizacion, etc.

(3) Un vuelo de prueba tendria que ser llevado a cabo por el fabricante, y testificado
por la oficina titular de certificado de tipo de la FAA, para validar las cualidades de vuelo
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esperadas del avion y la performance, considerando falla del motor, pérdidas de energia
eléctrica, etc. La suficiencia de los sistemas restantes del avion y su performance asi
como la habilidad de la tripulacion de vuelo para tratar con la emergencia, considerando
la informacion restante de la cabina de vuelo, serd evaluada en todas las fases del vuelo y
en las condiciones anticipadas de la operacion. Dependiendo del alcance, el contenido y
el resumen por el responsable de la Oficina de Certificacion de Aeronaves de la FAA,
sobre la base de datos del fabricante, esta prueba de vuelo podria ser usada como un
medio en la aprobacion de datos de aerodinamica basica y performance del motor, usada
para establecer la performance del avion, como prescribe la Seccion 10.d.(6).

e. Reporte de la FAA Sobre la Evaluacion del Avion. La evaluacion de la confiabilidad
de los sistemas de propulsion y la estructura para una combinacion particular de
estructura-motor, estara contenida en el Reporte de la FAA Sobre la Evaluacion del
Avion. El reporte serd proveido por la Directiva de Certificacion para Aviones de
Transporte (Region de Montafia Noroeste de la FAA) para la aprobacion y por los
directores de Estandares de Vuelo y el Servicio de Certificacion de Aeronaves, para su
revision y consistencia. Siguiendo al reporte de aprobacion, las recomendaciones del
sistema de propulsion y estructura, seran incluidas en un documento aprobado por la
FAA, que establece el estandar de requerimientos de la CMP (Configuracion de
Mantenimiento y Procedimientos), para el avion candidato. Este documento, sera luego
referenciado en las Especificaciones de Operacion y en el Manual de Vuelo del Avion.

f. Aprobacion del Disefio de Tipo para ETOPS. Una vez terminada satisfactoriamente la
evaluacion del avidn a través de una inspeccion de ingenieria y un programa de pruebas,
consistente con los procedimientos de certificacion de tipo de la FAR Parte 21 y
suficiente informacion sobre la experiencia de servicio:

(1) La aprobacion del disefio de tipo, estara reflejada en el AFM aprobado por la FAA
o en el suplemento, y en la Hoja de Datos de la Certificacion de Tipo o en el Certificado
Tipo Suplementario, los cuales contienen directamente o por referencia, la siguiente
informacion pertinente, segun aplique:

(1) Limitaciones especiales (si es necesario), incluyendo cualquiera de las
limitaciones asociadas con el tiempo maximo de desviacion establecido en concordancia
con la Seccion 8.c.(1).

(1) Marcas y letreros (si son requeridos).

(i11)) Revision a la parte de performance en concordancia con la Seccion 10.d.(6).

(iv) El equipo de abordo, instalacion, y procedimientos de la tripulacion de vuelo
requeridos para la operacion extendida de largo alcance.

(v) Descripcion o referencia a un documento conteniendo la configuracion CMP
estandar aprobada del avion.

(vi) Una declaracion a efecto que exprese:

“La confiabilidad del disefio de tipo y la performance de esta combinacién
estructura-motor, ha sido evaluada de acuerdo con la AC-120-42A y encontrada
apropiada para (declarar el tiempo méaximo de desviacion) en operaciones extendidas de
largo alcance con la incorporacion de la configuracion CMP estandar aprobada del avion.
Esta conclusion no constituye aprobacion para conducir operaciones extendidas de largo
alcance.”

g. Proceso de Cambio del Certificado de Tipo. La Directiva de la FAA responsable para
la certificacion del disefio de tipo, incluird la consideracion de la operacion extendida de
largo alcance en sus funciones de monitoreo normal y en el cambio aprobado de disefio
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de tipo. Cualquier problema significante que afecte adversamente la operacion extendida
de largo alcance, sera corregido. Las modificaciones y las acciones de mantenimiento
para conseguir o mantener el objetivo de confiabilidad de las operaciones extendidas de
largo alcance, serdn incorporadas dentro del documento de disefio de tipo CMP estandar.
Normalmente la FAA coordinara esta accion con la industria afectada. El proceso de la
Directiva de Aeronavegabilidad sera utilizado como sea necesario para efectuar un
cambio en el estandar de la CMP. La CMP estandar vigente, estard reflejada en la Parte D
de las especificaciones de operacion de cada operador de ETOPS.

h. Continuidad de la Aeronavegabilidad. La CMP estandar del disefio de tipo que
establece la competencia de un avion para las operaciones extendidas de largo alcance,
define los estandares minimos de operacion. La incorporacion de modificaciones
adicionales o acciones de mantenimiento generadas por un operador o fabricante, de
aumentar o mantener la continuidad de la aeronavegabilidad del avion, puede ser hecha a
través del proceso normal de aprobacion. El operador o fabricante (como corresponda),
tendria que evaluar minuciosamente tales cambios, para asegurar de que ellos no afecten
adversamente la confiabilidad o estén en conflicto con los requerimientos para la
aprobacion de la extension de largo alcance.

9. EXPERIENCIA DE SERVICIO.

Para establecer lo apropiado para el disefio de tipo en concordancia con la Seccion § de
esta AC y como un prerrequisito para la obtencion de cualquier aprobacion operacional,
en concordancia con los criterios de la Seccion 10 de esta AC, tendria que demostrarse
que un nivel aceptable en la confiabilidad del sistema de propulsion, ha sido logrado en
servicio, por la flota mundial, para esa particular combinacion estructura-motor. El
operador candidato, necesita también obtener en cuestion, suficiente familiaridad en el
mantenimiento y la operacion, con la particular combinacion estructura-motor.

a. Previo a la aprobacion del disefio de tipo, Seccion 8, tendria que ser demostrado, que
la flota mundial de la particular combinacion estructura-motor, para la cual la aprobacion
es buscada, puede o ha logrado, como lo determina la FAA (ver Apéndice 1), un nivel
aceptable y razonablemente estable, en la proporcion y confiabilidad de un solo sistema
de propulsion, parada de un motor en vuelo (IFSD), y del sistema de la estructura. Los
criterios de ingenieria y operacional aplicados en concordancia con la guia delineada en
el Apéndice 1, seran usados entonces, para determinar que el objetivo proporcional del
IFSD para todas las causas independientes, puede ser logrado. Esta evaluacion es una
parte integral sobre lo determinado en la Seccioén 8.b.(2) para la aprobacion del disefo de
tipo. Este término sobre la confiabilidad del sistema de propulsion es derivado de la base
de datos de la flota mundial, que contiene todos los eventos de paradas de un motor en
vuelo y los problemas significantes de confiabilidad del motor, en concordancia con los
requerimientos del Apéndice 1. Esta determinacion tomaré la cuenta caducada del tiempo
maximo de desviacion aprobado, la ratificacion de los problemas identificados de
sistemas, como también los eventos donde la capacidad del arranque en vuelo, puedan ser
degradados.

b. Cada requerimiento de aprobacion del operador para llevar a cabo operaciones
extendidas de largo alcance, tendria que tener experiencia de servicio operacional
apropiada para la operacion propuesta. Las Subsecciones 9.b.(1), (2), (3) contienen
lineamientos para los requisitos de experiencia en servicio. Estos lineamientos pueden ser
reducidos o aumentados siguiendo una revision y concurrencia, sobre la base de caso por
caso, llevados a cabo por el Director o el Servicio de Estandares de Vuelo.

Cualquier reduccion o aumento en los lineamientos de la experiencia de servicio estaran
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basados sobre una evaluacion de la habilidad y competencia del operador para conseguir
la confiabilidad necesaria para una particular combinacion estructura-motor en las
operaciones extendidas de largo alcance. Por ejemplo, una reduccion en la experiencia de
servicio, puede ser considerada para un operador que pueda demostrar una extensa
experiencia de servicio, con un motor concerniente, en otro avion que ha logrado una
confiabilidad aceptable. En contraste, un aumento en la experiencia de servicio, puede ser
considerada para esos casos en que un mantenimiento intensivo tiene todavia que ocurrir
y/o anormalmente un nimero bajo de despegues ha ocurrido.

(1) Operacion de 75 Minutos. Una consideracion puede ser dada en la aprobacion de
75 minutos en operaciones extendidas de largo alcance, para operadores con una minima
0 ninguna experiencia de servicio para una combinacidon estructura-motor. Esta
determinacion considera tales factores como los propuestos por el area de operaciones, la
habilidad del operador demostrada para introducir exitosamente aviones en las
operaciones, y la calidad de los programas propuestos de mantenimiento y operaciones.

(2) Operacion de 120 Minutos. Cada operador solicitando aprobacién para
operaciones extendidas de largo alcance con un maximo de desviacion de 120 minutos
(sin nada de viento), tendria que tener 12 meses consecutivos de experiencia de servicio
operacional con la combinacion estructura-motor especificada. Los lineamientos de
experiencia de servicio pueden ser aumentados por el Director o el Servicio de
Estandares de Vuelo, como lo prescribe la Seccion 9.b.

(3) Operacién de 180 Minutos. Cada operador solicitando aprobacion para
operaciones extendidas de largo alcance con un maximo de desviacion de 180 minutos
(sin nada de viento), tendria que haber previamente ganado 12 meses consecutivos de
experiencia de servicio operacional con la combinacion estructura-motor especificada,
para conducir operaciones extendidas de largo alcance con 120 minutos de aprobacion.
Los lineamientos de experiencia de servicio pueden ser reducidos o aumentados por el
Director o el Servicio de Estandares de Vuelo, como esta prescrito en la Seccion 9.b. De
la misma manera, la sustitucion de la experiencia de servicio que es equivalente a la
actual que conduce operaciones ETOPS de 120 minutos, también sera establecida por el
Director o el Servicio de Estdndares de Vuelo, sobre una base de caso por caso.

10. CONSIDERACIONES SOBRE LA APROBACION OPERACIONAL.

Las Secciones comprendidas desde la 10.a. a la 10.h. detallan el criterio para la
aprobacion operacional de las operaciones extendidas de largo alcance con un tiempo de
desviacion maximo de 120 minutos hacia un alterno en ruta (a una velocidad de crucero
con un motor inoperativo sin nada de viento). Los Apéndices 4 y 5 proporcionan dos
funciones; primero, porque proveen explicacion amplia de los elementos contenidos en
esta circular de asesoria (AC) y segundo, porque sirven para diferenciar el criterio para la
aprobacion de operaciones menores de 120 minutos (75 minutos) y mas alla de 120
minutos (180 minutos). Para la aprobacion de las operaciones de 75 minutos, solo ciertos
requerimientos de esta AC aplican. (Ver Apéndice 5).

a. Solicitando Aprobacién. Cualquier operador solicitando aprobacion bajo la Seccion
121.161 de la FAR para operaciones extendidas de largo alcance con aviones bimotores
(después de proveer una evaluacion aceptable de las consideraciones enunciadas en
Secciones 8 y 9), tendria que someter sus peticiones, con los datos de soporte requeridos,
a la oficina de distrito del titular del certificado, no menos de 60 dias previos al comienzo
propuesto de la operacion extendida de largo alcance, con la combinacioén especifica
estructura-motor. Al considerar una aplicacion del operador para conducir operaciones
extendidas de largo alcance, una evaluacion tendria que haberse hecho sobre el record
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total de seguridad del operador, la performance en el pasado, el entrenamiento de la
tripulacion de vuelo, y los programas de mantenimiento. Los datos proveidos con la
solicitud, tendrian que sustentar la habilidad y competencia del operador para conducir y
sostener con seguridad estas operaciones y tendrian que incluir los medios usados para
satisfacer las consideraciones delineadas en esta Seccion. (Cualquier evaluacion de la
confiabilidad obtenida, ya sea mediante analisis o experiencia de servicio, tendria que ser
usada como guia en el soporte de criterios operacionales referente a la idoneidad de la
operacion deseada).

b. Evaluacion Sobre la Confiabilidad del Sistema de Propulsién del Operador.
Observando la acumulacion en la experiencia de operaciones apropiadas por la flota
mundial, de una combinacion estructura-motor especificada y el establecimiento de un
objetivo proporcional del IFSD en concordancia con el Apéndice 1 para el uso en el
aseguramiento de la necesaria confiabilidad del sistema de propulsion en las operaciones
extendidas de largo alcance, una evaluacion tendria que haberse hecho sobre la habilidad
del operador para lograr y mantener este nivel de confiabilidad del sistema de propulsion.
Esta evaluacion tendria que incluir comparaciones en la tendencia de los datos del
operador con otros operadores como también el promedio de datos de la flota mundial, y
la aplicacion de un juicio cualitativo que considere todos los factores relevantes. El
registro pasado del operador sobre la confiabilidad del sistema de propulsién con tipos
relativos de unidades de potencia, también tendria que ser revisado, asi como también el
registro de confiabilidad alcanzado con la combinacién estructura-motor por la cual, la
autorizacion es buscada y asi, conducir las operaciones extendidas de largo alcance.

c. Consideraciones Sobre Modificaciones de Ingenieria y del Programa de
Mantenimiento. Aunque estas consideraciones son normalmente parte del programa de
aeronavegabilidad continua del operador, el programa de mantenimiento y confiabilidad
puede necesitar ser suplementado en consideracion a requerimientos especiales para la
operacion extendida de largo alcance (Apéndice 4). Los siguientes puntos, como parte del
programa del operador, seran revisados para asegurar que son apropiados para las
operaciones extendidas de largo alcance:

(1) Modificaciones de Ingenieria. El operador tendria que proveer a la oficina de
distrito, del titular del certificado, todos los titulos y nimeros de todas las modificaciones,
adiciones, y cambios que fueron hechos, para sustentar la incorporacion del CMP
estandar para los aviones utilizados en la operacion extendida de largo alcance.

(2) Procedimientos de Mantenimiento. Seguido a la aprobacion de los cambios en los
procedimientos de mantenimiento y entrenamiento, los cambios sustanciales a los
procedimientos de mantenimiento y entrenamiento, las practicas, o las limitaciones
establecidas para calificar en las operaciones extendidas de largo alcance, tendrian que
ser presentados a la oficina de distrito, del titular del certificado, 60 dias antes de que
tales cambios puedan ser adoptados.

(3) Reportando la Confiabilidad. El programa para el reporte de la confiabilidad, tal
como fue suplementado y aprobado, tendria que ser implementado, previo a, y
continuado, después de la aprobacion para la operacion extendida de largo alcance. Los
datos provenientes de este proceso tendrian que resultar en un apropiado sumario de
eventos de problemas, tendencias en la confiabilidad y acciones correctivas, y ser
proveidas regularmente a la oficina de distrito, del titular del certificado. El Apéndice 4
contiene informacion adicional concerniente al monitoreo y reporte de la confiabilidad,
del sistema de propulsion y del de estructura.

(3) Las modificaciones e inspecciones aprobadas que podrian mantener el objetivo de
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la confiabilidad para los sistemas de propulsion y de estructura como consecuencia de las
acciones de la Directiva de Aeronavegabilidad (AD) y los CMP estandares revisados,
tendrian que ser implementados prontamente. Otras recomendaciones hechas por los
fabricantes del motor y la estructura, tendrian que ser también consideradas para una
pronta implementacion. Esto podria aplicar para ambos, las partes instaladas y las de
repuesto.

(5) El proceso de procedimientos y el control centralizado, tendria que ser establecido,
por medio del cual podria descartarse un avion que esté¢ siendo despachado para una
operacion extendida de largo alcance, después de la parada de un sistema de propulsion o
la falla primaria del sistema de estructura, durante un vuelo previo, o tendencias
significativamente adversas en la performance del sistema, sin haberse tomado la accién
correctiva apropiada. La confirmacion de tal accion en ser apropiada, en algunos casos,
puede requerir la ejecucion y finalizacion satisfactoria de uno o mas vuelos sin usufructos
(ingresos de capital), o vuelos con usufructos no ETOPS (segun sea apropiado), antes del
despacho para una operacion extendida de largo alcance.

(6) El programa empleado para asegurar que el equipo de abordo, continuara siendo
mantenido al nivel de performance y confiabilidad necesaria, para las operaciones
extendidas de largo alcance.

(7) Programa de monitoreo de las condiciones del motor.

(8) Programa de monitoreo del consumo de aceite.

d. Consideraciones del Despacho de Vuelo.

(1) Generalidades. Las consideraciones del despacho de vuelo, especificadas en esta
seccion, son en adicion para, o amplificadas para, los requerimientos contenidos en la
Parte 121 de la FAR y especificamente aplican a las operaciones extendidas de largo
alcance. Aunque muchas de las consideraciones en esta AC son incorporadas
corrientemente dentro de los programas aprobados para otros aviones o la estructura de
rutas, la naturaleza tnica de las operaciones extendidas de largo alcance con aviones
bimotores, necesitan otro examen de estas operaciones, para asegurar que los programas
aprobados, son adecuados para este propdsito.

(4) Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL). Los niveles de redundancia de
sistemas apropiados para las operaciones extendidas de largo alcance, tendrian que estar
reflejados en la MMEL. La MEL de un operador, puede ser mas restrictiva que la
MMEL, considerando la clase de operacion ER (extendida de largo alcance) propuesta y
los problemas de equipo y servicio Unicos para el operador. Los sistemas considerados en
tener una influencia fundamental en la seguridad del vuelo, pueden incluir, aunque no
necesariamente solo estos, con lo siguiente:

(i) Eléctrico, incluyendo la bateria.

(i1) Hidréulico.

(ii1) Neumatico.

(iv) Instrumentacién de vuelo.

(v) Combustible.

(vi) Control del vuelo.

(vii) Proteccion contra el hielo.

(viii) Arranque y encendido del motor.
(ix) Instrumentos del sistema de propulsion.
(x) Navegacion y comunicaciones.

(xi) Plantas auxiliares de energia.

(xii) Aire acondicionado y presurizacion.
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(xiii) Supresion del fuego en compartimientos de carga.

(xiv) Equipo de emergencia y

(xv) Cualquier otro equipo necesario para las operaciones extendidas de largo
alcance.

(3) Facilidades para la Navegacion y la Comunicacion. Un avion no tendria que ser
despachado para una operacion extendida de largo alcance a menos que:

(i) Las facilidades de comunicaion estén disponibles, para proveer bajo condiciones
normales de transmision, a las altitudes normales de crucero con un motor inoperativo,
comunicaciones confiables de voz, en ambas direcciones, entre el avion y la apropiada
unidad de control de trafico aéreo sobre la ruta planeada y las rutas hacia cualquier
aeropuerto alterno apropiado a ser usado, en el evento de una desviacion.

(i1) Las ayudas de navegacion terrestres no visuales estén disponibles y localizadas,
de manera de poder proveer, tomando en cuenta el equipo de navegacion instalado en el
avion, la navegacion precisa y necesaria para la ruta planeada y la altitud de vuelo, y las
rutas a cualquier alterno y altitudes a ser usadas, en el evento de una apagada de motor y

(i) Las ayudas visuales y no visuales estén disponibles en los alternos
especificados, para los tipos de aproximacion y los minimos de operacion autorizados.

(4) Suministro de combustible y aceite.

(i) Generalidades. Un aviéon no tendria que ser despachado para una operacion
extendida de largo alcance, a menos que lleve suficiente combustible y aceite, y que
satisfaga los requerimientos de la Parte 121 de la FAR, y cualquier combustible
adicional que pueda ser determinado en concordancia con la Subseccion 10.d.(4)(ii). Para
la computacién de los requerimientos del combustible, se puede tomar ventaja de la
desviacion a menor altura (més consumo) y por lo menos, segin sea aplicable, tendria
que ser considerado lo siguiente:

(A) El presente pronostico de los vientos y las condiciones meteorologicas, a lo
largo de la ruta esperada, en la altura de crucero con un motor inoperativo y durante toda
la aproximacion y el aterrizaje.

(B) Cualquier operacion necesaria de los sistemas de proteccion contra el hielo y la
pérdida de performance debido al incremento del hielo en las partes de superficie
desprotegidas del avion.

(C) Cualquier operacion necesaria de las plantas auxiliares de energia.

(D) Pérdida de presurizacion y aire acondicionado del avidn; consideracion tendria
que haberse dado para una altitud determinada de vuelo en satisfacer los requerimientos
de oxigeno durante el evento de pérdida de la presurizacion.

(E) Una aproximacion, seguida de una aproximacion fallida, y una subsecuente
aproximacion y aterrizaje.

(F) Navegacion precisa y necesaria. y

(G) Cualquiera de las imposiciones conocidas del Control de Trafico Aéreo (ATC).

(i1) Reservas Criticas del Combustible. En el establecimiento de las reservas criticas
del combustible, el solicitante estd supuesto a determinar el combustible necesario para
volar al punto mas critico y ejecutar una desviacion hacia un alterno apropiado bajo las
condiciones delineadas en la Subseccion 10.d.(4)(iii)) — El Escenario Critico del
Combustible. Estas reservas criticas del combustible tendrian que ser comparadas con las
de los requerimientos normales para el vuelo, en la Parte 121 de la FAR. Si es
determinado, por medio de esta comparacion, que el combustible para completar el
escenario critico del combustible, excede el combustible que estaria a bordo en el punto
mas critico, como esta determinado en los requerimientos de la Parte 121 de la FAR, el
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combustible adicional tendria que ser incluido con amplitud necesaria, para completar
con seguridad el escenario critico del combustible. En consideracion con los puntos
listados en la Subseccion 10.d.(4)(i), el escenario critico de combustible, tendria que tener
en cuenta: una cantidad del 5 por ciento de contingencia, afiadida al combustible
calculado a quemar desde el punto critico, para asi, tomar en cuenta errores en
pronosticos del viento; una penalidad del 5 por ciento en combustible millaje /**/,
cualquier procedimiento de la Lista de Desviacion de la Configuraciéon (CDL), contra
hielo en ambos, estructura y motor; y la cuenta por acumulacion de hielo en superficies
desprotegidas, si las condiciones para formacion de hielo son probables de encontrarse
durante la desviacion. Si la APU es una fuente de energia requerida, entonces el consumo
de combustible de ésta, tendria que ser tomado en cuenta durante la fase(s) apropiada del
vuelo. (** - En lugar del valor establecido por el solicitante para el deterioro en-servicio,
del millaje de combustible en crucero).

(ii1) Escenario Critico del Combustible. Lo siguiente describe un escenario para una
desviacion en el punto mas critico. El solicitante tendria que confirmar el escenario a ser
usado, determinandolo en base a la reserva critica de combustible necesaria, que es
operacionalmente lo mas critico, considerando ambos, el tiempo y la configuracion del
avion (por ejemplo, 2 motores versus 1 motor a 10.000 pies, configuracion no estandar
del avidn sin demostrar ser extremadamente improbable, Seccion 8.c.(2)(i1)(D)).

(A) En el punto critico, considerar una falla simultdnea avién y sistema de
presurizacion (punto critico basado en el tiempo a un alterno apropiado a una velocidad
de crucero aprobada con un motor inoperativo).

(B) Descender inmediatamente a 10.000 pies de crucero y continuar a una
velocidad de crucero aprobada con un motor inoperativo, o continuar arriba de 10.000
pies de crucero si el avion esta equipado con suficiente oxigeno suplementario, en
concordancia con la Seccion 121.329 de la FAR.

(C ) Al aproximarse al destino, descender a 1.500 pies arriba del aeropuerto,
mantener en el patron de espera por 15 minutos, después la iniciacion de una
aproximacion, seguida de una aproximacion falliday luego la ejecucion de una
aproximacion y un aterrizaje normal.

(5) Aeropuertos Alternos. Un avion no tendria que ser despachado en una operacion
extendida de largo alcance a menos que, el despegue requerido, los aeropuertos de
destino y alternos, incluyendo los aeropuertos alternos apropiados en la ruta para ser
usados en el evento de apagada de un motor o la falla(s) del sistema del avion, lo(s) que
requiere una desviacion, estan listados en la documentacion de la cabina de vuelo (por
ejemplo, el plan de vuelo computarizado). Los alternos apropiados en ruta, tendrian
también que ser identificados y listados en la liberacion del vuelo para el despacho, en
todos los casos en que la ruta de vuelo planeada, contenga un punto mas lejano que lo
equivalente a la distancia recorrida en el tiempo de una hora a la velocidad con un motor
inoperativo, desde un aeropuerto apropiado. Ya que estos alternos apropiados en la ruta
sirven para un proposito diferente que los aeropuertos alternos de destino y podrian
normalmente ser usados solamente en el evento de la falla de un motor o la pérdida de
sistemas primarios del avidon, un aeropuerto no tendria que ser listado como un alterno
apropiado en ruta a menos que:

(1) Las distancias de aterrizaje requeridas, como estan especificadas en el AFM para
la altura del aeropuerto en la pista que se espera ser usada, tomando en cuenta las
condiciones del viento, las condiciones de la superficie de la pista, las caracteristicas de
maniobrabilidad del avion, permitan que el avion pueda ser parado dentro de la distancia
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disponible como esta declarado por las autoridades del aeropuerto y computadas de
acuerdo con la Parte 121.197 de la FAR.

(i1) Los servicios del aeropuerto y las facilidades, son apropiados para el solicitante
de los procedimientos de aproximacion aprobados del operador, asi como los minimos de
operacion para la pista que se espera ser usada. y

(ii1)) Las condiciones de los ultimos prondsticos del tiempo, estén disponibles
para un periodo comenzando una hora antes del tiempo mas temprano establecido para el
aterrizaje y terminando una hora después del tiempo mas tarde establecido para el
aterrizaje en ese aeropuerto, igualen o excedan los minimos meteorologicos autorizados
para los aeropuertos en ruta, segin el Apéndice 3. Ademas, para un periodo, comenzando
una hora antes del tiempo mas temprano establecido para el aterrizaje y terminando una
hora después del tiempo mas tarde establecido para el aterrizaje en ese aeropuerto, el
prondstico del componente de viento cruzado, incluyendo rafagas, para la pista esperada
de aterrizaje a ser usada, tendria que ser menor que el maximo de viento cruzado
permitido para el aterrizaje.

(iv) Durante el transcurso del vuelo, la tripulacion de vuelo tendria que ser
informada de cualquier cambio significativo de las condiciones climatologicas, en las
rutas alternas designadas. Antes de que el vuelo extendido de largo alcance de 120
minutos, proceda mas allda del punto de entrada de largo alcance, el prondstico del
tiempo atmosféricos para los periodos de tiempo establecidos en la Subseccion 10.d.(5)
(i11), las distancias de aterrizaje, los servicios y facilidades de aeropuertos alternos
designados en la ruta, tendrian que ser evaluados. Si cualquier condicion es identificada
(tal como el pronostico del tiempo debajo de los minimos para el aterrizaje), que podria
descartar una aproximacion y un aterrizaje seguros, entonces el piloto tendria que ser
notificado de un alterno(s) seleccionado y aceptable donde una aproximacion y aterrizaje
pueda llevarse a cabo.

(6) Datos Sobre la Performance del Avion. Ninglin avion tendria que ser despachado
para un vuelo extendido de largo alcance, a menos que el Manual de Operaciones del
operador, contenga suficientes datos para sustentar el calculo de la reserva critica del
combustible y del area de operaciones. Los siguientes datos tendrian que ser basados en
la informacion aprobada por la FAA (ver Seccion 8.d.(3)) proveida o referenciada en el
Manual de Vuelo del Avion.

(1) Datos sobre la performance con un motor inoperativo incluyendo el flujo del
combustible para condiciones atmosféricas estandar y no estandar, como una funcion de
la velocidad, y la potencia puesta apropiadamente , que cubra:

(A) Desviacion a menor altura (incluyendo performance neta).

(B) Cobertura de altitud de crucero incluyendo 10.000 pies.

(C) Patron de espera.

(D) Capacidad de altitud (incluyendo performance neta) y

(E) Aproximacion fallida.

(i1) Datos detallados de performance de operacion con todos los motores, incluyendo
datos nominales de flujo de combustible en condiciones atmosféricas estandares y no
estandares, como una funcion de la velocidad y la potencia puesta apropiadamente, que
cubra:

(A) Crucero (cobertura de altitud incluyendo 10.000 pies)

(B) Patron de espera.

(ii1) Detalles de cualquier otra condicion relevante para las operaciones extendidas
de largo alcance, que puedan causar deterioro significante de performance, como la
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acumulacion de hielo en las superficies desprotegidas del avion, despliegue de la turbina
de impacto de aire (RAT), despliegue del reversible, etc.

(iv) Las altitudes, las velocidades, los cambios de potencia y el flujo de combustible
usado en establecer las areas de operaciones ETOPS para cada combinacion estructura-
motor, tienen que ser usados en la demostracion del franqueo de obstaculos para el
correspondiente terreno en concordancia con la Seccion 121.191 de la FAR.

e. Entrenamiento de la Tripulacion de Vuelo, Evaluacion y Manuales de Operacion.

(1) Competencia del Entrenamiento de la Tripulacion de Vuelo y los Manuales de
Operacion. La FAA revisard la experiencia de servicio de los sistemas criticos y
esenciales del avion. La revision incluira los niveles de confiabilidad de los sistemas y las
circunstancias de eventos particulares, incluyendo el proceder de la tripulacion para
responder a fallas o la indisponibilidad de los equipos. El propdsito de la revision sera
para verificar la competencia de la informacion proveida en los programas de
entrenamiento y los manuales de operacion. La industria de la aviacion tendria que
proveer informacion y al mismo tiempo participar en estas revisiones. La FAA utilizara la
informacion resultante de estas revisiones para modificar o poner al dia los programas de
entrenamiento de la tripulacion de vuelo, los manuales de operacion y las listas de
chequeo, como sea necesario.

(5) Entrenamiento de la Tripulacién de Vuelo vy Evaluacién del Programa. El
programa de entrenamiento del operador con relacion a las operaciones extendidas de
largo alcance, tendrian que proveer entrenamiento para miembros de la tripulacion de
vuelo seguido de evaluaciones subsecuentes y verificaciones de competencia en las areas
siguientes:

(1) Performance.

(A) Planeamiento del Vuelo, incluyendo todas las contingencias.

(B) Monitoreo del progreso de la performance del vuelo.

(i1) Procedimientos.

(A) Procedimientos de Desviacion.

(B) Uso de sistemas apropiados para navegacion y comunicacion.

(C) Procedimientos anormales y de emergencia para ser seguidos en el evento de
fallas previsibles, incluyendo:

(a) Procedimientos para fallas aisladas y multiples en vuelo que podrian precipitar
decisiones de ir/no ir y decisiones de desviacion.

(b) Restricciones operacionales asociadas con estas fallas incluyendo cualquier
consideracion aplicable de la MEL.

(c) Procedimientos para arranque de sistemas de propulsion en vuelo, incluyendo
la APU, si es requerida.

(d) Incapacidad de la tripulacion.

(D) Uso del equipo de emergencia incluyendo protectores de respiracion y el
equipo de acuatizaje.

(E) Procedimientos a ser seguidos en el evento de que haya un cambio en las
condiciones climatologicas en los alternos designados para la ruta, los cuales podrian
descartar la aproximacion y el aterrizaje seguros.

(F) Conocimiento y uso efectivo del equipo aprobado, del adicional o el
modificado, que es requerido para las operaciones extendidas de largo alcance.

(G) Administracién del Combustible. La tripulacion de vuelo tendria que ser
entrenada sobre los procedimientos de administracion del combustible a ser seguidos
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durante la porcion de la ruta en el vuelo. Estos procedimientos tendrian que proveer el
chequeo cruzado e independiente de los indicadores de cantidad del combustible. Por
ejemplo, el flujo de combustible podria ser usado para calcular el combustible quemado y
comparado con el combustible remanente indicado.

(3) Aviador Chequeador de ETOPS. El operador tendria que designar al aviador
chequeador de ETOPS. El objetivo del programa del aviador chequeador de ETOPS,
tendria que ser de tal manera, que asegure las practicas y procedimientos estandarizados
de la tripulaciéon de vuelo y también para enfatizar la naturaleza especial de las
operaciones ETOPS. Solo aviadores con conocimiento demostrado sobre los
requerimientos excepcionales de ETOPS tendrian que ser designados como un aviador
chequeador.

f. Limitaciones Operacionales.

(1) Area de Operacion.

(1) Un operador puede ser autorizado para conducir operaciones extendidas de
largo alcance, dentro de un area donde el tiempo de desviacion, en cualquier punto a lo
largo de la ruta de vuelo propuesta hacia un aeropuerto adecuado, es 75, 120 o 180
minutos para la velocidad de crucero aprobada con un solo motor (bajo condiciones
estandar sin nada de viento). Los Apéndices 1, 4 y 5 proveen los criterios para la
operacion en los diferentes tiempos de desviacion.

(i1) El éarea que satisface las consideraciones de la Seccion 9.f.(1)(i) puede ser
aprobada para operaciones extendidas de largo alcance con aviones de dos motores y
tendria que ser detallada en las especificaciones de operacion como un area autorizada de
operacion.

(2) Limitacion del Despacho de Vuelo. La limitacion del despacho de vuelo tendria
que especificar el tiempo maximo de desviacion hacia un aeropuerto apropiado que un
operador puede conducir en una operacion particular extendida de largo alcance. El
tiempo maximo de desviacion para una velocidad de crucero aprobada con un motor
inoperativo (bajo condiciones estandares sin nada de viento), no tendria que ser mas
grande que el valor establecido por la Seccion 10.£.(1)(1).

(1) Uso del Tiempo Maximo de Diversion. Las consideraciones del despacho de
vuelo tendrian que asegurar que la operacion extendida de largo alcance, esta limitada a
las rutas del plan de vuelo donde el tiempo méximo de desviacion aprobado hacia los
aeropuertos apropiados pueda cumplirse. Los operadores tendrian que proveer los
métodos para:

(A) El cumplimiento con la Seccién 121.565 de la FAR donde, al sucederse una
parada de motor en vuelo, el piloto tendria que iniciar con prontitud la desviacion y volar
hacia y aterrizar a la hora en punto, en el aeropuerto mas cercano, determinado ser
apropiado por la tripulacion de vuelo.

(B) Una practica a ser establecida, tal que en el evento de falla aislada o multiple
de un sistema primario, el piloto iniciara el procedimiento de desviacion para volar y
aterrizar en el aeropuerto apropiado mas cercano, a menos que haya sido demostrado que
ninguna degradacion substancial en cuanto a resultados de seguridad, se pueda continuar
con el vuelo planeado.

(i1) Criterios sobre los Tiempos Méximos de Desviacidon. Los criterios sobre los
diferentes tiempos méaximos de desviacion, estan detallados en los Apéndices 1,4y 5.

(3) Los procedimientos de contingencia, no tendrian que ser disefiados e interpretados
de ninguna manera, para que constituyan prejuicios en la autoridad y responsabilidad
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final del piloto al mando, en la operacion segura del avion.

g. Especificaciones y Limitaciones de Operacion.

(1) Un avion de dos motores del operador, no tendria que ser operado en un vuelo
extendido de largo alcance a menos que esté autorizado por especificaciones de operacion
aprobadas (ambas, de mantenimiento y de operaciones).

(2) Las especificaciones de operacion para operaciones extendidas de largo alcance,
tendrian especificamente que incluir previsiones que cubran por lo menos lo siguiente:

(1) La Parte D tendria que definir las particulares combinaciones estructura-motor,
incluyendo la actual CMP estdndar aprobada y requerida para la operacion extendida de
largo alcance como normalmente es identificada en el AFM (Seccion 8.1.).

(i1) Area de operacidn autorizada.

(i) Altitudes minimas a ser voladas a lo largo de las rutas planeadas y de
desviacion.

(iv) El tiempo maximo de desviacion para la velocidad de crucero aprobada con un
motor inoperativo (bajo condiciones estandar sin nada de viento), que en cualquier punto
de la ruta, el avion pueda estar hacia un aeropuerto apropiado para el aterrizaje.

(v) Aeropuertos autorizados a ser usados, incluyendo los alternos, y las
aproximaciones por instrumentos correspondientes con los minimos de operacion.

(vi) El programa aprobado de mantenimiento y confiabilidad (referencia en el
Apéndice 4) para operaciones extendidas de largo alcance, incluyendo esos puntos
especificados en el CMP estandar del disefio de tipo aprobado.

(vii) Identificacioén de esos aviones designados para la operacion extendida de largo
alcance, por la marca y el modelo, asi como también por los numeros de serie y el de
registro (matricula).

(viii) Referencia de la Performance del Avion.

h. Validacion Operacional del Vuelo. El operador tendria que demostrar, por medio de
un vuelo de validacion testificado por la FAA, usando la combinacion estructura-motor
especificada, de que tiene la competencia y la capacidad de conducir con seguridad, y
adecuadamente respaldar, la operacion propuesta. (Esto es, en afiadidura al vuelo de
prueba requerido para la aprobacion del disefio de tipo en la Seccion 8.d.(3)). El Director
del Servicio de Estandares de Vuelo, determinara las condiciones para cada vuelo de
validacion del operador siguiendo una revision en base a caso por caso, de la experiencia
del operador y la operacion propuesta. Las condiciones de emergencia siguientes tendrian
que ser demostradas durante el vuelo de validacion a menos que una demostracion
exitosa de estas condiciones, haya sido testificada por la FAA en una simulacion
aceptable, previo al vuelo de validacion:

(1) Pérdida total de potencia de un motor; y pérdida total de energia eléctrica de un
generador del motor, o

(2) Cualquier otra condicion considerada ser mdas critica en términos de
aeronavegablidad, volumen de trabajo de la tripulacion, o riesgo de performance.

1. Aprobacion de Operaciones Extendidas de Largo Alcance. Después de la aprobacion
del disefio de tipo para operaciones extendidas de largo alcance en concordancia con la
Seccion 8. y la solicitud satisfactoria con los criterios de las Secciones 9. y 10. y previo a
la expedicion de las especificaciones de operacion, la solicitud del operador, asi como
también la oficina de distrito titular del certificado de los inspectores principales
(Inspector Principal de Mantenimiento, Inspector Principal de Avidnica, Inspector
Principal de Operaciones), tendrian que adelantar las recomendaciones y datos de
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respaldo, al Director del Servicio de Estandares de Vuelo, para su revision y
concordancia. Después de la revision y concordancia por el Director, el vuelo de
validacion operacional, tendria que ser conducido de acuerdo con cualquier guia
adicional especificada en la revision y concordancia. Cuando el vuelo de validacion
operacional ha sido evaluado y encontrado aceptable, un solicitante puede ser autorizado
para conducir operaciones extendidas de largo alcance, con la combinacioén estructura-
motor especificada. La aprobacién para conducir ETOP se define por medio de la
expedicion de las especificaciones de operacion, conteniendo las limitaciones apropiadas.
11. VIGILANCIA CONTINUA. La proporciéon IFSD promedio en la combinacién
estructura-motor especificada, continuara siendo observada en concordancia con los
Apéndices 1 y 4. Como con todas las otras operaciones, la oficina de distrito del titular
del certificado, tendria también que observar todos los aspectos de las operaciones
extendidas de largo alcance que ha autorizado, para asegurarse de que todos los niveles
de confiabilidad logrados en las operaciones extendidas de largo alcance, se mantengan a
un nivel aceptable, como lo describe el Apéndice 1, y que la operacion pueda continuar
conduciéndose con seguridad. En el evento de que un nivel aceptable de confiabilidad no
es mantenido, significantes tendencias adversas existen, o si deficiencias significantes son
detectadas en el disefio de tipo, o en la conduccion de la operacion ETOPS, la oficina de
distrito del titular del certificado, tendria que iniciar una evaluacion especial, imponer
restriccion operacional, si fuere necesario, y estipular una accion correctiva al operador,
para que adopte resolver los problemas de manera oportuna. La oficina de distrito del
titular del certificado, tendria que alertar a la Oficina de Certificacion de Tipo cuando
una evaluacion especial es iniciada y provea su participacion.

Anthony J. Broderick
Administrador Asociado para
Regulacion y Certificacion
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APENDICE 1. EVALUACION DE CONFIABILIDAD DEL SISTEMA DE
PROPULSION

1. PROCESO DE EVALUACION. Para establecer si una particular combinacion
estructura-motor ha satisfecho los actuales requerimientos de confiabilidad en el sistema
de propulsion para operaciones extendidas de largo alcance, una evaluacion minuciosa
sera conducida por un grupo de especialistas de la FAA, del Directorio de Evaluacion de
la Confiabilidad del Sistema de Propulsion (PSRAB), utilizando todos los datos y la
informacion pertinente disponible (inclusive de la APU, si se requiere). La apreciacion
operacional y de ingenieria sustentada por estadisticas relevantes, seran usadas para la
actual confiabilidad del sistema de propulsion. Las conclusiones del grupo de
especialistas, seran incluidas en el Reporte sobre la Evaluacion del Avion por la FAA.

a. Experiencia de Servicio. Para proporcionar una indicacién razonable de las tendencias
de confiabilidad del sistema de propulsion del avion, y para revelar problemas de areas,
una cierta cantidad de experiencia de servicio serd requerida. En general, las evaluaciones
sobre la confiabilidad de la combinacion estructura-motor para la operacion extendida de
largo alcance, concierne a dos categorias mayores: las que sustentan operaciones de
tiempos de hasta 120 minutos maximo de desviacion y las que sustentan operaciones de
tiempos de mas alla de 120 minutos maximo de desviacion. Una aprobacion especial de
caso por caso operacional puede ser garantizada para rutas de 75 minutos de desviacion
y requerir una evaluacion limitada de experiencia de servicio a la hora de la solicitud.

(1) Operaciones hasta 120 Minutos. Normalmente, la acumulaciéon de por lo menos
250.000 horas en motores de la flota mundial, serd necesaria antes que el proceso de
evaluacion pueda producir los resultados significativos. Este numero de horas puede ser
reducido, si adecuados factores de compensacion son identificados, lo que da una base de
datos razonable, equivalente a lo que esta establecido por el PSRAB. Donde Ia
experiencia de otro avion es aplicable a un avidon candidato, una porcién significativa de
las 250.000 horas de experiencia, normalmente tendria que ser obtenida del avion
candidato. En el evento de que un motor particular es derivado de un motor existente, la
experiencia operacional requerida, esta sujeta a establecer el grado de equipo habitual y
similitudes de operacion.

(2) Operaciones mas alla de los 120 Minutos (180 minutos). La competencia para
operar el avion mas alla de los 120 minutos, no sera considerada hasta que la experiencia
de servicio operacional en 120 minutos extendida de largo alcance, claramente indique un
apropiado aumento de crédito. Esto podria generalmente incluir por lo menos un afio de
experiencia de servicio con una flota ETOP configurada a 120 minutos de operacion con
un correspondiente alto nivel de confiabilidad demostrada en el sistema de propulsion.

(3) Autorizacion para 75 Minutos de Operacion. En esta categoria, la experiencia de
servicio de la combinacion estructura-motor, puede ser menos de 250.000 horas como
esta estipulado en el subparrafo a.(l1). Tiene que ser demostrado, que suficiente
experiencia favorable ha sido acumulada, demostrando un nivel apropiado de
confiabilidad para los 75 minutos de operacion extendida de largo alcance. Como se ha
detallado anteriormente en la Circular de Asesoria, un particular operador puede recibir
una autorizacion especial de 75 minutos, después de una revision sobre la base de caso
por caso, por el Director del Servicio de Estandares de Vuelo.

b. Base de Datos sobre Confiabilidad. Para evaluar adecuadamente la confiabilidad en el
sistema de propulsion, consideracion sobre el maximo tiempo propuesto de desviacion

1de7



para la aprobacion del disefio de tipo en la operacion extendida de largo alcance y ciertos

datos e informacion de la flota mundial, son requeridos. El PSRAB intentara maximizar
el uso de fuentes existentes y clases de datos generalmente disponibles; sin embargo,
datos adicionales pueden ser requeridos en ciertos casos. Para sustentar las solicitudes de
aprobacion del disefio de tipo para operacion extendida de largo alcance, datos de varias
fuentes tendrian que ser proveidos para asegurar el maximo total; por ejemplo, del
fabricante del motor, del operador, y del fabricante del avion. Los datos asi
proporcionados, tendrian que incluir la descripcion de todos los eventos, las
calificaciones, y cualquier detalle pertinente necesario para ayudar a determinar el
impacto sobre la confiabilidad del sistema de propulsion. Estos datos tendrian que incluir:

(1) Una lista de todos los eventos de paradas de motor ya sea en tierra como en vuelo
por cualquier causa, incluyendo apagadas de motor (excluyendo los eventos normales de
entrenamiento). La lista tendria que proveer la identificacion (identificacion de motor y
avion, modelo y niimero de serie), la historia de la configuracién y modificacion del
motor, la posiciéon del motor, las circunstancias de guia hasta el evento, la fase de la
operacion en vuelo o en tierra, las condiciones ambientales del tiempo atmosférico, y las
razones de la parada del motor. Ademas, informacion similar tendria que ser proveida de
todas las circunstancias donde el control o nivel deseado de potencia, no fue logrado.

(2) La proporcion de removidas del motor fuera de programa (6 y 12 meses
acumulados), sumario de removidas, historial de veces en la proporcion de removidas y
causas primarias de removidas del motor fuera de programa.

(3) Los retrasos por despacho, las cancelaciones, los despegues abortados (incluyendo
los inducidos por mantenimiento o error de tripulaciéon) y las desviaciones en ruta
cargadas al sistema de propulsion.

(4) El total de horas y ciclos del motor y horas de propulsion del motor (distribucion
de la edad).

(5) El tiempo promedio entre falla de componentes del sistema de propulsion que
afecta la confiabilidad.

(6) La proporcion de IFSD basada en el promedio escalonado de 6 y 12 meses.

(7) Datos adicionales como lo especifica el PSRAB.

c. El Riesgo en la Conduccién y el Riesgo en el Modelo. Para asegurarse de que los
riesgos del aumento de veces en las desviaciones son aceptables, un modelo de riesgo ha
sido creado. El modelo de riesgo estd basado, sobre los registros de servicio conocidos de
una gran flota, establecida con aviones civiles de transporte, impulsados con dos motores
turbo fan. La experiencia de servicio de esta “flota base” ha sido muy satisfactoria y
reflectora de un alto nivel de seguridad en sus sistemas de propulsion. Ha logrado un
promedio proporcional de paradas de motor en vuelo de aproximadamente 0.02/1000
horas, en un periodo de 10 afios mientras se volaba predominantemente en rutas
conforme a los requerimientos de la Seccion 121.161 de la FAR (ejemplo, rutas de vuelo
dentro de un tiempo de 60 minutos de vuelo hacia un aeropuerto apropiado).

(1) El riesgo de falla de motor durante el evento de desviacion con un solo motor, esta
directamente relacionado al tiempo de vuelo de desviacion y la confiabilidad del sistema
de propulsién o la proporcion de IFSD. Esto asume que la falla del primer motor, el cual
causa la desviacion, no esta relacionada a la probabilidad la de falla del segundo motor
durante la desviacion. La causa comin o los modos de falla relacionados, seran
discutidos en el Parrafo 2.d. El producto de la proporcion de IFSD y tiempo de
desviacion, puede ser designado como un factor de riesgo para la desviacion e
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identificado como (A T). Para la flota base de 0.02/1000 IFSD de proporcion y 60
minutos maximos de diversion, (A T) seria (0.02/1000) (60). Identificando el factor

de riesgo de esta flota base como (A T)*, otras combinaciones de proporcion de IFSD y
tiempos de desviacion pueden hacerse en proporcion a esta base de factor de riesgo para
determinar el riesgo relativo de ETOP, (A t) / (A t)*. Para los tiempos de desviacion de 60

minutos de ETOP y proporciones IFSD de 0.02/1000, el factor relativo de riesgo iguala
1.0. Esta relacion se muestra en la Figura 1.

Eiesgo 0.02/1000
Eelatrro 1 Proporcién de linea
A | base
AT |
(AT)*
1hr
Tiemp o
Figura 1

(2) Extendiendo este modelo a la familia de proporciones IFSD y los tiempos de
desviacion, la figura 2 representa la relacion entre el tiempo de desviacion, la proporcion
IFSD, y el riesgo relativo, a la flota base durante la desviacion:

Fiesgo 0.05/ 1000
Eelativo
0021000
AT
(AT )"
1 2
T (hrs)
Figura 2

2. NIVELES DE CONFIABILIDAD. Como se discutié en el Parrafo 1, para poder
asegurar que los riesgos asociados con el aumento de las veces de desviacion son
aceptables, la confiabilidad de los sistemas de propulsion de ETOP tiene que demostrarse
para aproximar o igualar a esos de la altamente confiable de la flota base de 0.02/1000, y

los apropiados requerimientos operacionales y de mantenimiento implementados (ver
figura 3).
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a. Operaciones hasta 120 Minutos. La confiabilidad global de la flota, tendria que
aproximar o lograr esa altamente confiable de la flota base, después de la incorporacion
de la apropiada configuracion de mantenimiento y de los requerimientos operacionales.
Los ritmos de madurez en el sistema de propulsion, han sugerido que la incorporacion de
las mejoras en el sistema de propulsion después de una revision de 250.000 horas de
experiencia de servicio, ha cedido una mejoria de 0.03/1000 en la confiabilidad del IFSD.
Dado el objetivo de aproximadamente 0.02/1000 horas y el ritmo potencial de mejoria de
0.03/1000 horas, el arranque del umbral de la operacion extendida de largo alcance,
puede ser establecido aproximadamente a 0.05/1000 horas (ver figura 3). Tendria que ser
observado que éste es el umbral y que circunstancias especificas en los datos de
confiabilidad de la flota tales como la confianza en la resolucion del problema, los tipos
de falla, etc., podrian ser relevantes en establecer un arranque del umbral distinto que el
de 0.05/1000.

b. Operaciones mas alld de 120 Minutos. La confiabilidad global de la flota, tendria que
lograr ésa de la altamente confiable de la flota base, previo a la aprobacion. Solamente
esas combinaciones estructura-motor exhibiendo los mas altos niveles de confiabilidad
global, seran calificadas satisfactoriamente para este tipo de operacion (ver Figura 3).
Ademas, sera normalmente necesario un requisito previo para estos aviones; tener por lo
menos un afio de servicio satisfactorio ETOP, abarcando 120 minutos o menor operacion,
bajo condiciones de esta AC.

b. Sumario de Objetivos de Confiabilidad. Utilizando el modelo de riesgo, puede ser
demostrado que cuando se progresa desde el nivel de entrada requerido, la confiabilidad
para el objetivo del nivel de ésta (logrado para 180 minutos), el riesgo global no es
adversamente impactado considerando aumentos respectivos en el tiempo de desviacion.
(ver Figura 3).

Obietive hasta 120 v mas alla de
120 minutos de confiabiidad

0.05 /1000

Eiesgo

Eelatrvo 3 0.02 /1000

Tiempo (hrs)
Figura 3
d. Corroboracion de Modelo de Riesgo en base a Anélisis. Como un chequeo del

conservacionismo de los niveles de confiabilidad identificados por el modelo de riesgo,
un analisis puede ser conducido, el cual dando ciertas suposiciones, puede corroborar el
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modelo de los objetivos e identificar areas de importancia donde el disefio en desarrollo,
la operacion, y la vigilancia del mantenimiento, tienen que ser continuos. En la
concepcion de un analisis como tal, se asume que la probabilidad de pérdida total de
potencia en cualquier vuelo que se de, con un avion de dos motores, proviene de esas
fallas de mecanismos en el motor que constituyen eventos independientes (ejemplo, falla
en el motor izquierdo independiente de falla en el motor derecho) y estos eventos de
fallas de motor que son relacionados a una fuente comun, (ejemplo, falla en los motores
izquierdo y derecho como resultado de un evento comun o relacionado). Esto puede

ser demostrado como:

Prt= Pri+ Prc (1)
PrT = Probabilidad total de pérdida completa de potencia en cualquier vuelo que se
de.
Pr1 = Probabilidad total de pérdida completa de potencia en vuelo debido a causas
independientes.

Pt c = Probabilidad total de pérdida completa de potencia en vuelo debido a causas
comunes.
Para determinar la probabilidad total de pérdida de potencia debido a causas
independientes (Pt 1), la Organizacion de Aviacion Civil Internacional en su reporte No.
AN-WP/5593 titulado “Operacion Extendida de Largo Alcance con Aviones de Dos
Motores para Transporte Comercial” de fecha 15 de Febrero de 1984, contiene una
evaluacion analitica sobre la proporcion de paradas de motor en vuelo, tiempo de vuelo, y
tiempo de desviacion, equiparado a una evaluacion reciente, observada mundialmente en
un periodo de varios afios, sobre accidentes de aeronaves comerciales de transporte. Esta
relacion, como se deriva de este estudio, es demostrada como:

Proporcion de IFSD (2)

10% (0.6+04T)
TY

Donde: T = duracion de vuelo deseada
Y = tiempo de desviacion

Como un ejemplo, para un vuelo de siete horas y un tiempo de desviacion de dos horas,
ecuacion (2), identifica un IFSD de 0.05/1000 como necesario, mientras que un tiempo de
desviacion de tres horas, 0.04/1000 es necesario para proveer un nivel de probabilidad,
sustentando el ritmo o proporcion de referencia sobre accidentes en el mundo. Como
puede ser visto, el modelo de riesgo identificado en el Parrafo 1.c. de este Apéndice,
requiere una proporcion lograda IFSD de un medio, calculada usando la evaluacion de
OACI. Esencialmente se cree que la proporcion IFSD de ETOPS proveida por el Parrafo
1.c. de este Apéndice, sea requerida considerando la influencia de causa comun, la falla
de mecanismos (Prc) asi como las incertidumbres asociadas con la presuncion
identificada en el estudio de la OACL

Aunque no ha habido modelos desarrollados analiticamente apropiados para la
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evaluacion de la probabilidad de pérdida completa de potencia en vuelo, debido a eventos
de causa comun (Prc), es considerado que por el establecimiento de sistemas de
propulsion altamente confiables a través del logro de proporciones bajas de paradas de
motor en vuelo, el monitoreo continuo del disefio del motor y el avion para las
dificultades potenciales en el modo comun de servicio, y las practicas de vigilancia del
mantenimiento y operaciones como estan identificadas en los Apéndices 4 y 5, sobre
riesgos asociados con pérdida total de potencia, ésta pueda ser mantenida a niveles bajos
aceptables (figura 4).

Efectos de
AT 12042

Fiesgo

Eiesgo constante del awvidn

Tiemp o
Figura 4

e. Consideraciones Sobre la Aprobacion del Sistema de Propulsion. La determinacion de
que el sistema de propulsion sea apropiado para las consideraciones de evaluacion de
cualquiera de las dos categorias mayores, es proveida por el PSRAB. La Tabla lidentifica
los elementos constituyentes para las consideraciones de aprobacion de las dos categorias
mayores.

Tabla 1
Consideraciones Sobre la Aprobacion del Sistema de Propulsion
Hasta 120 Minutos de Operaciéon Mayor de 120 Minutos de Operacion
¢ 250.000 horas motor ¢ lo mismo, mas por lo menos un afio
(porcidn significante con avidon candidato adicional con la flota configurada,
para experiencia). aprobada para alcance extendido.
¢ lograr un IFSD de aproximadamente ¢ lograr y mantener un IFSD de
0.05/1000 (el objetivo es mejoramiento aproximadamente 0.02/1000 horas.
continuo hacia una proporcion de
0.02/1000 horas).
¢ Datos de revision periodica del sistema ¢ lo mismo — programa para
de propulsion y experiencia de servicio incorporacion de requerimientos
y revisar el estandar de CMP como sea estandares de CPM, puede ser mas
apropiado. corto.
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3. EVALUACION DE INGENIERIA. La metodologia a ser usada por la FAA para
determinar una adecuada confiabilidad del sistema de propulsion, sera una aproximacion
a la orientacion del problema, usando conceptos de infalibilidad, una evaluacion de la
madurez del sistema de propulsion, un nivel logrado de proporcion de IFSD, una
apreciacion operacional y de ingenieria y analisis de confiabilidad, y consistira de:

a. Un analisis en base a caso por caso, de todas las fallas significantes, defectos y mal
funcionamiento experimentado en el servicio (o durante la prueba) para la combinacion
estructura-motor siendo tratada. Las fallas significantes son principalmente las que
causan o resulten en paradas de motor en vuelo o apagada de motor(s), pero también
puedan incluir fallas inusuales en tierra, reduccion de potencia sin los comandos, y/o
remocion sin programa, del motor(es) del avion. Al hacer la evaluacion, se dara
consideracion a lo siguiente:

(1) El tipo de motor, experiencia previa, similitud en el equipo, caracteristicas de
operacion con otros motores, y la habilitacion limite de operacion del motor a ser usado
estando el otro motor parado.

(2) Las tendencias de los promedios escalonados acumulativos de 6 y 12 meses,
actualizadas trimestralmente, de proporciones de paradas de motor en vuelo versus ciclos
y horas de vuelo del sistema de propulsion.

(3) El efecto de modificaciones correctivas, mantenimiento, etc., sobre la posible
confiabilidad futura del sistema de propulsion.

(4) Acciones de mantenimiento recomendadas y ejecutadas y sus efectos sobre las
proporciones de fallas del motor y la APU.

(5) La acumulacion de la experiencia operacional que cubre el alcance de las
limitaciones ambientales mas probables a encontrarse.

(6) La duraciéon maxima de vuelo perseguida y el tiempo maximo de desviacion
aprobado.

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

c. Cuando cada deficiencia significativa identificada tiene la correspondiente accion
correctiva aprobada por la FAA y cuando todas las acciones correctivas son
satisfactoriamente incorporadas y verificadas, el PSRAB determina que un aceptable
nivel de confiabilidad puede ser logrado. La corroboracion estadistica serd también
utilizada. Cuando los datos del fabricante extranjero y/o el operador estan siendo
evaluados, a las respectivas autoridades civiles de acoronavegabilidad, les sera ofrecida
la oportunidad de participar. Ellas seran instruidas por el PSRAB durante el acto y
proveidas de copia del reporte final para sus revisiones.

4. CONCLUSIONES DEL PSRAB. Una vez la evaluacion ha sido completada y el
PSRAB ha documentado sus conclusiones, la FAA declarara, si la particular combinacioén
de estructura-motor, satisface las consideraciones relevantes de esta AC, o no. Los puntos
recomendados para calificar el sistema de propulsion, los requerimientos de
mantenimiento, y las limitaciones, seran incluidas en el Reporte de Evaluacion del Avion
(Seccion 8.e.).

5. SOBRELLEVANDO EL MONITOREO DE LA FLOTA. Para asegurar que el nivel
deseado de confiabilidad es mantenido, el PSRAB observara continuamente los datos de
confiabilidad y revisard periddicamente sus conclusiones originales. Ademas, el
documento de la FAA conteniendo el estandar CMP, sera revisado como sea necesario.
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APENDICE 2. CONCEPTO DE LA FAA SOBRE INFALIBILIDAD DEL DISENO

1. Concepto de la Infalibilidad del Disefio por la FAA. Los estdndares de
aeronavegabilidad de la Parte 25 de la FAR estan basados en, e incorporan los objetivos y
técnicas principales, en el concepto de infalibilidad del disefio, que considera los efectos
de fallas y combinacion de éstas, en la definicion de un disefio seguro. Los objetivos
basicos siguientes concernientes a las fallas, seran:

a. En cualquier sistema o subsistema, la falla de un solo elemento, componente, o
conexion durante cualquiera de uno de los vuelos (desde frenos libres hasta
desaceleracion y frenos puestos), tendria que ser asumida, sin importar la probabilidad.
Tales fallas aisladas no tendrian que prevenir la continuacion del vuelo y aterrizaje, o
reducir significativamente la capacidad del avion o la habilidad de la tripulacion para
hacerle frente a las condiciones resultantes de la falla.

b. Las fallas subsecuentes durante el mismo vuelo, ya sea detectadas o latentes, y
combinaciones respectivas, tendrian que ser también asumidas, a menos que sus
probabilidades unidas a la primer falla, se demuestren ser extremadamente improbables.
2. PRINCIPIOS Y/O TECNICAS DE LA INFALIBILIDAD. El concepto de la
infalibilidad del disefio usa los siguientes principios o técnicas de disefio para asegurar
que éste sea seguro. El uso de solamente uno de estos principios o técnicas, es casi nunca
adecuado. La combinacion de dos o mas, es usualmente necesario para proveer un disefo
infalible; por ejemplo, para asegurar que las condiciones de falla mayor son improbables
y que las condiciones de fallas catastroficas son extremadamente improbables.

a. Integridad y Calidad del Disefio. Incluyendo Limites de Vida, para asegurar una
funcion deseada y prevenir las fallas.

b. Sistemas de Redundancia o Refuerzo para facilitar una funcién continua, después de
cualquier una sola falla (u otro nimero de fallas) ; por ejemplo, dos o mas sistemas
hidraulicos, sistemas de control de vuelo, etc.

c. Aislamiento de Sistemas, Componentes, y Elementos de manera que la falla de uno
no cause la falla de otro. El aislamiento es también calificado como independencia.

d. Confiabilidad Comprobada de manera que las fallas multiples y las independientes
son improbables de ocurrir durante el mismo vuelo.

e. Advertencia e Indicacion de Falla para proveer la deteccion.

f. Procedimientos de Tripulacion de Vuelo para aplicarse después de la deteccion de
falla, para facilitar la continuacion del vuelo seguro y el aterrizaje, especificando la
accion correctiva por parte de la tripulacion.

g. Verificacion: la capacidad de chequear la condicion del componente.

h. Limites del Efecto de Falla del Disefio, incluyendo la capacidad de soportar el dafio
para limitar el impacto a la seguridad o los efectos de la falla.

1. Ruta de la Falla de Disefio para controlar y dirigir los efectos de una falla de manera
que limite su impacto a la seguridad.

J- Margenes o Factores de Seguridad que se permitan, por cualquier indefinida o
imprevisible condicion adversa.

k. Error-Tolerancia que considere efectos adversos de errores imprevisibles durante el
diseno del avidn, la fabricacion, la prueba, la operacion, y el mantenimiento.
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APENDICE 3. AEROPUERTOS ALTERNOS APROPIADOS EN RUTA

1. GENERALIDADES.

a. Uno de los rasgos distinguidos de las operaciones extendidas de largo alcance con
aviones de dos motores, es el concepto de aeropuerto alterno apropiado, estando
disponible en la ruta, al cual un avion puede desviarse después de una sola falla o
combinacion de éstas, que requieran una desviacion. Considerando que casi todos los
aviones bimotores operan en un ambiente donde hay usualmente una eleccion de
aeropuertos disponibles para desviacion, el avion “extendido de largo alcance” podria
tener solamente un alterno dentro de un alcance, dictado por la resistencia de un
particular sistema de estructura (ejemplo, inhibidor del fuego en compartimiento de
carga), o por el tiempo méximo de desviacion para esa ruta.

b. Es por lo tanto importante que cualquier aeropuerto designado como un alterno en
ruta, tenga las aptitudes, los servicios, y las facilidades para cubrir con seguridad ese
avion particular, y que las condiciones climatologicas a la hora de llegada provea de una
alta garantia y que las referencias visuales adecuadas estén disponibles a la llegada y a la
altura de decision (DH) o a la altura minima de descenso (MDA), y que las condiciones
de viento en la superficie y las correspondientes condiciones de la superficie de la pista
estén dentro de los limites aceptables, para permitir que la aproximacion y el aterrizaje
sean completados con seguridad, con un motor y/o sistemas inoperativos.

2. AEROPUERTO ADECUADO. Como con todas las operaciones, un operador que
desee cualquier aprobacion de ruta, tendria que demostrar que es capaz para conducir
satisfactoriamente operaciones con itinerario entre cada aeropuerto requerido que no sean
mas que los de esa ruta o segmento de ruta. Los operadores tendrian que demostrar que
las facilidades y los servicios especificados desde la Seccion 121.97 hasta la 121.127 de
la FAR para transportistas aéreos (Secciones desde la 121.113 hasta la 121.127 para
transportistas aéreos suplementales y operadores comerciales), estan disponibles y
adecuados para la operacion propuesta. Para el propdsito de esta circular de asesoria,
ademas de satisfacer los requerimientos de la Parte 121 de la FAR, esos aeropuertos que
satisfacen las provisiones de la Parte 139 y esos aeropuertos extranjeros que estan
determinados a ser equivalentes a las provisiones de las Subpartes D y E de la Parte 139
de la FAR para ese avion particular, estdn considerados ser aeropuertos adecuados.

3. AEROPUERTO APROPIADO. Para que un aeropuerto sea apropiado para el
proposito de esta circular de asesoria, tendria que tener las capacidades, los servicios, y
las facilidades necesarias para designarlo como aeropuerto apropiado, y tenga disponibles
las condiciones de tiempo climatologico y del campo, a la hora de una particular
operacion y que provea una alta garantia de que una aproximacion y aterrizaje pueda ser
completada con seguridad con un motor y/o sistemas inoperativos, en el evento de que
una desviacion hacia ese alterno en la ruta, se vuelva necesaria. Debido a la variabilidad
natural de las condiciones del tiempo, con la hora, asi como con la necesidad de
determinar lo apropiado de un particular aeropuerto en ruta, previo a la salida, los
minimos meteorologicos para propositos de despacho, son generalmente mas altos que
los minimos meteoroldgicos necesarios para iniciar una aproximacion por instrumentos.
Esto es preciso, para asegurar que la aproximacion por instrumentos, pueda ser conducida
con seguridad si es que el vuelo tiene que desviarse al aeropuerto alterno.
Adicionalmente, ya que la referencia visual necesaria para completar una aproximacion y
aterrizaje seguros, se determina entre otras cosas, por la precision con la que el avion
puede ser controlado a lo largo de la ruta de aproximacion por referencia de los
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instrumentos y la precision de las ayudas para instrumentos basadas en tierra, asi como
también las tareas que el piloto esta requerido a cumplir, para maniobrar el avion de
manera que complete el aterrizaje. Los minimos del tiempo para las aproximaciones de
no precision son generalmente mas altos que los de las aproximaciones de precision.
4. ESTANDARES MINIMOS DEL TIEMPO PARA EL AEROPUERTO ALTERNO
EN RUTA. Lo siguiente estéd establecido para la planificacion del vuelo y los propositos
de despacho de aviones de dos motores para operaciones extendidas de largo alcance.
Estos minimos del tiempo, enfocan los beneficios de las aproximaciones de precision, asi
como también el aumento del aseguramiento para completar una aproximacion por
instrumentos en aeropuertos que estén equipados con aproximaciones por instrumentos, a
por lo menos dos pistas separadas, (dos superficies separadas para aterrizar). Un
aeropuerto particular, puede ser considerado estar apropiado para la planificacion del
vuelo y propositos de despacho para operaciones extendidas de largo alcance, si satisface
los criterios del Parrafo No. 3 de éste Apéndice y tenga una de las siguientes
combinaciones de capacidades de aproximaciones por instrumentos y minimos del
tiempo de aeropuertos en ruta:

a. Una Sola Aproximacion de Precision:
Un techo de 600 pies y una visibilidad de 2 millas terrestres o un techo de 400 pies y una
visibilidad de 1 milla terrestre arriba del minimo de aterrizaje mas bajo autorizado; el que
sea mas alto.

b. Dos 0 Mas Pistas Separadas Equipadas con Aproximacion de Precision;
Un techo de 400 pies y una visibilidad de 1 milla terrestre o un techo de 200 pies y una
visibilidad de 2 milla terrestre arriba del minimo de aterrizaje mas bajo autorizado; el
que sea mas alto.

c. Aproximacién(es) de No Precision:
Un techo de 800 pies y una visibilidad de 2 millas terrestres o un techo de 400 pies y una
visibilidad de 1 milla terrestre arriba del minimo de aterrizaje mas bajo aprobado; el que
sea mas alto.
5. MINIMOS DEL TIEMPO MAS BAJO QUE LOS ESTANDARES PARA EL
AEROPUERTO ALTERNO EN RUTA. Los minimos del tiempo, mas bajos que los
estandares para el aeropuerto alterno en ruta, pueden ser considerados para la aprobacion
de ciertos operadores, en base a caso por caso, por el Director del Servicio de Estandares
de Vuelo, en aeropuertos apropiadamente equipados para ciertos aviones que tienen los
certificados de competencia para conducir con seguridad, operaciones de aproximaciones
y aterrizajes Categoria II y/o Categoria III después de encontrarse cualquier condicion de
falla en la estructura y/o los sistemas de propulsion, la que resultaria en una desviacion
hacia un aeropuerto alterno en ruta. Subsecuentes fallas durante la desviacion, que
podrian resultar en la pérdida de la capacidad para conducir con seguridad, operaciones
de aproximacion y aterrizaje completas, en Categoria II y/o Categoria III, tendrian que
demostrarse en ser improbables. La certificacion de competencia del avion, tendria que
ser evaluada considerando el tiempo maximo de desviacion aprobado.
6. IDONEIDAD EN VUELO DE LOS ALTERNOS EN RUTA. La idoneidad de los
aeropuertos alternos en ruta, para un avién que encuentra una situacion en vuelo que
necesita de una desviacion, incluyendo las provisiones de la Seccion 121.565 de la FAR,
mientras esta en ruta en una operacion extendida de largo alcance, estd basada sobre una
determinacion de que el aeropuerto todavia esta apropiado para esas circunstancias, y las
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condiciones del tiempo y el campo en el aeropuerto, permitirin que sean iniciados y
completados, una aproximacion por instrumentos y el aterrizaje.
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APENDICE 4. REQUERIMIENTOS DE MANTENIMIENTO ETOPS PARA 75, 120,
y 180 MIN.

1. GENERALIDADES. El programa de mantenimiento para los aviones usados en 75-,
120-, y 180-minutos para ETOPS, deben contener los estandares, guias, y direccion
necesaria para sostener las operaciones proyectadas.
El personal de mantenimiento involucrado en afectar este programa debe de estar
conciente de la naturaleza especial de las ETOPS y debe de tener el conocimiento,
destreza y habilidad para cumplir los requerimientos de este programa.

a. Programa de Mantenimiento para ETOPS.

(1) Idoneidad del Aviéon. La combinacion estructura-motor siendo sometida para
consideracion de ETOPS, sera revisada por la FAA, el Directorio de Evaluacion de la
Confiabilidad del Sistema de Propulsion (PSRAB) y la oficina responsable titular de
certificado de tipo. La FAA revisara los datos recopilados por la flota mundial y del
operador sobre la operacion de los aviones candidatos ETOPS para ayudar a establecer la
capacidad del operador en conducir operaciones ETOPS. Este avion candidato debe
satisfacer los requerimientos de la Seccion 9 de esta circular de asesoria. La FAA
revisara los datos en la combinacion estructura-motor e identificara cualquiera de las
condiciones que existan y que puedan prevenir una operacion segura.

NOTA: La desviacion de 75-minutos de tiempo para el avion candidato, no es requerida
por haber cumplido un niimero predeterminado de horas ¢ una proporcion de paradas de
motor en vuelo, para esta evaluacion.

(2) Programa de Mantenimiento. El programa basico de mantenimiento para el avién
siendo considerado para ETOPS, es el programa de mantenimiento de aeronavegabilidad
continua, actualmente aprobado para dicho operador, para esa marca y modelo de
combinacion estructura-motor. Este programa debe de ser revisado por el PMI para
asegurar que provea las bases adecuadas para el desarrollo del programa de
mantenimiento suplemental ETOPS. Los requerimientos de mantenimientos ETOPS
seran expresados en, y aprobados como, requerimientos suplementarios. Esto tendria que
incluir procedimientos de mantenimiento para descartar acciones idénticas aplicadas a
multiples elementos similares en cualquier sistema critico ETOP (ejemplo, el cambio del
control de combustible en ambos motores). Esto se relaciona a inquietudes por causas
comunes, identificadas en el Apéndice 1, Parrafo 2.(d).

(1) Las tareas relacionadas a ETOPS, deben de ser identificadas en los formularios
de rutina de trabajo del operador y en instrucciones relacionadas a lo mismo.

(i1) Los procedimientos relacionados con ETOPS tales como el involucramiento del
control centralizado de mantenimiento, deben de ser claramente definidos en el programa
del operador.

(ii1) Un chequeo de servicio para ETOPS, tendria que ser desarrollado, para verificar
que el estatus de el avion y ciertos puntos criticos sean aceptables. Este chequeo tendria
que ser cumplido y luego firmado, por una persona de mantenimiento calificada en
ETOPS, inmediatamente antes de un vuelo ETOPS.

NOTA: El chequeo de servicio puede no ser requerido para la pierna de regreso de un
vuelo ETOPS de 75-minutos, en un area propicia para la operacion (definida en el
Apéndice 5).

(iv) Las bitacoras deberan ser revisadas y documentadas apropiadamente para

asegurar procedimientos adecuados de la MEL, los items diferidos, los chequeos de
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mantenimiento y que los procedimientos de verificacion del sistema sean realizados
apropiadamente.

(3) Manual de ETOPS. El operador debera desarrollar un manual para que sea usado
por el personal involucrado en ETOPS. Este manual no necesita ser global pero tendria
por lo menos que hacer referencia a los programas de mantenimiento y otros
requerimientos descritos en esta circular de asesoria, y claramente indicar donde estan
localizados en el sistema de manuales del operador. Todos los requerimientos de ETOPS
incluiran programas de soporte, procedimientos, deberes y responsabilidades, y tendrian
que ser identificados y sujetos a control de revision. Este manual tendria que ser sometido
a la oficina titular del certificado, 60 dias antes de la implementacion de los vuelos
ETOPS.

(2) Programa del Consumo de Aceite. El programa del consumo de aceite del
operador, tendria que reflejar las recomendaciones del fabricante (del motor) y ser
susceptible a las tendencias del consumo del mismo. Tendria que considerar la cantidad
de aceite afiadido en las estaciones de partida de ETOPS con referencia al promedio en
gestion de consumo; Ej. el monitoreo tendria que ser continuo y actualizado, incluyendo
el aceite afiadido en la estacion de partida de ETOPS. Si el andlisis del aceite es coherente
con la marca y el modelo, éste tendria que ser incluido en el programa. Si la APU es
requerida para la operacion ETOPS, ésta tendria que ser anadida al programa del
consumo de aceite.

(3) Monitoreo de la condicion del motor. Este programa debera describir lo
parametros a ser monitoreados, el método de recoleccion de datos y el proceso de accion
correctiva. El programa debera reflejar las instrucciones del fabricante y la practica de la
industria. Este monitoreo sera utilizado para detectar el deterioro en una etapa temprana y
asi permitir una accion correctiva antes de que una operacion segura sea efectuada. El
programa deberd asegurar que los limites marginales del motor sean mantenidos para que
una desviacion prolongada de un solo motor, pueda ser conducida sin exceder los limites
aprobados del motor (Ej. Las velocidades del rotor, las temperaturas del gas a la salida),
en todos los niveles aprobados de potencia y condiciones ambientales esperadas. Los
margenes preservados del motor a través de este programa deberan tomar en cuenta los
efectos de la demanda de carga adicional al motor (Ej., sistema contra-hielo, sistema
eléctrico, etc.) la cual puede ser requerida durante la fase de vuelo con un solo motor
asociada con la desviacion. (Ver Seccion 8.b.(2)(iv)).

(6) Resolucion de Discrepancias del Avion. El operador debera desarrollar un
programa de verificacion o establecer procedimientos, para asegurar una accion
correctiva, seguida de la parada de un motor, de falla del sistema primario, de tendencias
adversas o cualquier evento prescrito que requiera de una verificacion de vuelo u otra
accion y establecer medios para asegurar su cumplimiento. Una descripcion clara de
quién debe iniciar acciones de verificacion, y de la seccidon o grupo responsable para la
determinacion de cudl accidon es necesaria y que debera ser identificada en el programa.
Los sistemas primarios, como la APU, o condiciones que requieren acciones de
verificacion, deberan ser descritas en el manual de mantenimiento del operador de
ETOPS.

(7) Programa de Confiabilidad. Un programa de confiabilidad para ETOPS debera de
ser desarrollado o bien el programa de confiabilidad existente ser suplementado. Este
programa debera ser disefiado, como objetivo primario, para una temprana identificacion
y prevencion de problemas relacionados con ETOPS. El programa debe ser orientado
para eventos e incorporar procedimientos de reporte para eventos significativamente
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perjudiciales a los vuelos de ETOPS. Esta informacion debe estar rdpidamente disponible
para uso del operador y la FAA para ayudar a establecer que el nivel de confiabilidad sea
adecuado, y para evaluar la competencia y capacidad del operador para continuar con
seguridad las ETOPS. La oficina del distrito titular del certificado de la FAA, debera ser
notificada en el término de 72 horas, de los eventos por reportes, a través de este
programa.
(1) Ademas de los items a ser reportados requeridos por la Secciones 21.3 y 121.703
de las FARs, los siguientes items también deben de ser incluidos:
(A) Parada de motor en vuelo
(B) Desviacion o retorno.
(C) Cambios de potencia no controlados o sobrecargas (oscilaciones).
(D) Inhabilidad de controlar el motor u obtener la potencia deseada.
(E) Problemas con sistemas criticos para ETOPS.
(F) Cualquier otro evento perjudicial a ETOPS.
El reporte debera identificar lo siguiente:
(A) Identificacion del avion (tipo y registro).
(B) Identificacion del motor (marca y nlimero de serie).
(C) Tiempo total, ciclos, y tiempo desde la ultima visita al taller.
(D) Para los sistemas, el tiempo desde el repaso mayor o la ultima revision o
inspeccion de la unidad discrepante.
(E) Fase de vuelo.
(F) Accidn correctiva.

(8) Monitoreo del Sistema de Propulsion.  Firmes criterios deberan ser establecidos
en cuanto a qué accion sera tomada cuando tendencias adversas de las condiciones del
sistema de propulsion son detectadas. Cuando el IFSD del sistema de propulsion
(computado en base a un promedio escalonado de 12 meses), excede 0.05/1000 horas
motor para una operacion de 120-minutos, o excede 0.03/1000 horas motor para una
operacion de 180-minutos, una evaluacion inmediata debe llevarse a cabo por el operador
y por la oficina del distrito titular del certificado, consultdndolo con el PSRAB. Un
reporte de problemas identificados y acciones correctivas tomadas serd expedido para el
Director del Servicio de Estandares de Vuelo. Con la asesoria del PSRAB, acciones
correctivas adicionales o una restriccion operacional, puede ser recomendada.

(9) Entrenamiento de Mantenimiento. El  programa de  entrenamiento  de
mantenimiento debera enfocarse en la naturaleza especial de ETOPS. Este programa
debera ser incluido en el programa normal de entrenamiento de mantenimiento. El
objetivo de este programa es el de asegurar que todo el personal involucrado en ETOPS
sea proveido con el entrenamiento necesario para que los programas de ETOPS sean
cumplidos apropiadamente enfatizando la naturaleza especial de los requerimientos de
mantenimiento de ETOPS. El personal de mantenimiento calificado es aquel que ha
completado el entrenamiento de largo alcance del programa del operador y ha conducido
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satisfactoriamente tareas de largo alcance, bajo la supervision directa de la persona
certificada de mantenimiento de la FAA; quien ha tenido experiencia previa del
mantenimiento de la marca y modelo del particular avion utilizado bajo un programa de
mantenimiento del operador.

(10) Control de Repuestos (partes) para ETOPS. El operador tendria que desarrollar
un programa de control de repuestos, que asegure de que éstos y su configuracion sean
adecuados para el mantenimiento de ETOPS. El programa incluira la verificacion de que
las partes empleadas en aviones para ETOPS, durante arreglos de préstamo y/o
intercambio de partes asi como también las partes usadas después de una reparacioén o un
repaso mayor, mantengan la configuracion necesaria para ese avion de ETOPS.
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APENDICE 5. CRITERIOS SOBRE EL PROGRAMA OPERACIONAL DE ETOPS

1. GENERALIDADES. En la Seccion, desde la 10.a. hasta la 10.h. de esta AC, se
detallan los criterios para la aprobacion operacional de las operaciones extendidas de
largo alcance, con un tiempo maximo de desviacion de 120 minutos hacia un alterno en
ruta (a la velocidad de crucero aprobada con un solo motor). Este Apéndice hace la
funcion de diferenciar el criterio para la aprobacion de operaciones de menos de 120
minutos (75 minutos) y de mas alla de 120 minutos (180 minutos). Para la aprobacion de
las operaciones de 75 minutos, no todos los requerimientos basicos de la AC
necesariamente necesitan ser satisfechos. Para la aprobacion de las operaciones de 180
minutos, todos los requerimientos basicos de esta AC tienen que ser satisfechos como
también con los requerimientos identificados en este Apéndice seglin sea necesario.
2. OPERACION DE 75 MINUTOS. Desviaciones a la Seccién 121.161 de la FAR,
fueron concedidas para conducir ETOPS de 75 minutos en el Océano Caribe del
Atlantico Oeste en 1977. Debido a la naturaleza propicia del area de operacion, los
criterios para el disefio de tipo, el mantenimiento, y los programas de operacion, fueron
menos rigurosos que los contenidos en la AC 120-42. La experiencia ha demostrado que
esas operaciones habian sido conducidas con seguridad y satisfactoriamente desde ese
tiempo. En 1987, la desviacion a la Seccion 121.161 de la FAR, fue concedida para
conducir ETOPS de 75 minutos en el Atlantico Norte. Debido a una demanda mayor del
area de operaciones, los programas operacionales y de mantenimiento que satisfacian los
criterios de la AC 120-42, fueron aplicados. Los criterios para la aprobacion del Disefio
de Tipo de ETOPS no fueron requeridos; sin embargo, la combinacion estructura-motor
fue revisada previa a la aprobacion. Las operaciones han sido conducidas
satisfactoriamente. Los criterios detallados adelante, son las bases para la evaluacion de
diferentes areas de operacion y del requerimiento para la aprobacion de la operacion de
75 minutos.

a. Area Propicia de Operacion. Para que el area de operacion se considere propicia, se
deben de aplicar las siguientes consideraciones:

(1) Numerosos aeropuertos adecuados.

(2) Un alto nivel de confiabilidad y disponibilidad de comunicaciones, navegacion, y
servicios y facilidades de ATC, son requeridos.

(3) Que las condiciones del tiempo atmosférico prevalecientes, sean estables y que
generalmente las temperaturas, los vientos, el techo y la visibilidad, no aproximen los
extremos.

b. Criterios de Desviacion Para Operar en un Area Propicia de Operaciones.

(1) Disefio de Tipo. La combinacion estructura-motor tendria que ser revisada para
determinar si hay cualquier factor que podria afectar la conduccion segura de las
operaciones. Los criterios para la aprobacion del disefio de tipo ETOP, no son
necesariamente requeridos.

(2) Los programas de mantenimiento tendrian que seguir la guia en el Apéndice 4 para
los programas de 75 minutos.

(3) Programas Operacionales.

(1) Lista de Equipo Minimo. Provisiones de la MMEL de la FAA, excluyendo las
condiciones “Extendida de Largo Alcance”, aplican.
(i)  Limitaciones de Despacho. El vuelo tendria que ser operado con un peso, y a
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la velocidad de crucero con un motor y potencia puesta aprobados, para mantener la
altitud del vuelo a, o arriba de la Altura Minima en Ruta.

c. Exigencia del Area de Operacion. Una exigencia del area de operaciones para el
propodsito de una aprobacion de 75 minutos, tiene una o mas de las siguientes
caracteristicas:

(1) Tiempo Atmosférico. Las condiciones del tiempo atmosférico pueden aproximarse
a los extremos en cuanto al viento, temperatura, techo, y visibilidad por prolongados
periodos de tiempo.

(2) Alternos. Los aeropuertos alternos no son numerosos.

(3) Debido a las areas remotas o sobre el agua, un alto nivel de confiabilidad y de
disponibilidad en las comunicaciones, la navegacion, y los servicios de facilidades del
ATC, pueden no existir.

d. Criterios de la Desviacién Para Operar en un Area de Operacion de Exigencia.

(1) Disefio de Tipo. La combinacion estructura-motor tendria que ser revisada para
determinar cualquier factor que podria afectar la seguridad de las operaciones en el area
de operacion de exigencia. Los criterios de la aprobacion del disefio de tipo ETOP, no
son necesariamente requeridos.

(2) Los programas de mantenimiento tendrian que instituirse que sigan la guia del
Apéndice 4 para la operacion de 120 minutos.

(3) Programas de mantenimiento tendrian que instituirse para que sigan la guia
contenida en esta AC para los programas de 120 minutos.

3. OPERACION DE 180 MINUTOS. Cada operador solicitando aprobaciéon para
conducir operaciones extendidas de largo alcance mas allad de 120 minutos, tendria que
tener aproximadamente, 12 meses consecutivos de experiencia de servicio operacional
con el especificado ETOPs de la configurada combinacién estructura-motor, en la
conduccion de operaciones de 120 minutos. La substitucion de la experiencia de servicio
que es equivalente a la actual conducta de operadores 120, sera establecida por el
Director del Servicio de Estdndares de Vuelo, en base a caso por caso. Previo a la
aprobacion, la capacidad del operador para conducir operaciones e implementar
programas efectivos ETOP, serd examinada, en concordancia con los criterios detallados
en la Seccion 10. de esta circular de asesoria. Solo los operadores que han demostrado
capacidad para conducir satisfactoriamente el programa de 120 minutos, seran
considerados para la aprobacion de mas alla de 120 minutos. Estos Operadores tendrian
también que demostrar competencias adicionales sefialadas en éste parrafo. La
aprobacion sera dada sobre la base de caso por caso para un aumento de su area de
operacion, mas alld de 120 minutos. El drea de operacion serd definida por un tiempo
maximo de desviacion de 180 minutos hacia un aeropuerto adecuado, a una velocidad de
crucero aprobada con un motor inoperativo (bajo condiciones estandar sin nada de
viento). La limitacion de despacho serd un tiempo maximo de desviacion de 180 minutos
hacia un aeropuerto apropiado a una velocidad aprobada con un motor inoperativo (bajo
condiciones estandar sin nada de viento).

a. Consideraciones Sobre el Despacho.

(1) MEL. La MEL tendria que reflejar niveles adecuados de redundancia del sistema
primario para sustentar las operaciones del80 minutos (sin nada de viento). Los sistemas
listados en la Secciéon 10.d.(2)(1) hasta (xi1), tendrian que ser considerados.

(2) Tiempo Atmosférico. El operador tendria que confirmar que el sistema de
informacion del tiempo atmosférico que ¢l utiliza, puede ser actualizado al prondstico de

2de4d



la terminal y a las condiciones del tiempo en la ruta con un grado razonable de precision
y confiabilidad, en el area propuesta de operacion. Tales factores, como el personal, el
entrenamiento del despachador, la fuente de los reportes de condiciones del tiempo y
prondsticos, y cuando posible, un record de la confiabilidad de prondsticos, tendrian que
ser evaluados.

(3) Combustible. El escenario critico del combustible, tendria también que considerar,
el combustible requerido para todas las operaciones a 10,000 pies o arriba de 10.000 pies
si el avion esta equipado con suficiente oxigeno suplementario en concordancia con la
Seccion 121.329 de la FAR.

(4) Précticas y Procedimientos del Control Operacional. Durante el curso del vuelo, la
tripulacion de vuelo tendria que ser informada de cualquier cambio significante en las
condiciones del tiempo en los alternos designados de la ruta. Previo a que el vuelo ETOP
de 180 minutos proceda mas alla del punto de entrada extendido de largo alcance, el
prondstico del tiempo para los periodos de tiempo establecidos en la Seccion 10.d.(5)(iii),
distancias de aterrizaje, y servicios y facilidades en los alternos designados de la ruta,
tendrian que ser evaluados. Si algunas condiciones son identificadas (tales como
prondsticos de tiempo debajo de los minimos de aterrizaje) que podrian descartar una
aproximacion y el aterrizaje seguros, el piloto tendria que ser notificado y un alterno(s)
aceptable seleccionado, donde la aproximacion y el aterrizaje puedan ser realizados. El
tiempo maximo de desviacion al recién alterno(s) seleccionado, no tendria que exceder
los 180 minutos a las velocidades de crucero aprobadas con un motor inoperativo (bajo
condiciones estandar sin nada de viento).

(5) Planificacion del Vuelo. Los operadores tendrian que proveer el cumplimiento con
la Seccion 121.565 de la FAR. Los efectos del viento y temperatura a la altitud de crucero
con un solo motor, tendria que ser tomada en cuenta. Ademas el programa del operador,
tendria que proveer a las tripulaciones de vuelo, con informacién sobre aeropuertos
apropiados, ajustables a la ruta a ser volada, que no son predecibles para satisfacer al
Apéndice 3, con los minimos de los alternos en ruta. La informaciéon de la facilidad del
aeropuerto y otros datos apropiados concernientes a estos aeropuertos, tendrian que ser
proveidos a las tripulaciones de vuelo para su uso, cuando se esta ejecutando una
desviacion, en cumplimiento con la Seccion 121.565 de la FAR.

b. Evaluacién y Entrenamiento de la Tripulacién.

(1) Si las fuentes de energia eléctrica, disponibles constantemente, degradarian
significativamente para los pilotos, los instrumentos de la cabina de mando, entonces un
entrenamiento aprobado que simule la aproximacion con un generador como Unica fuente
de energia eléctrica, tendria que ser conducido durante el entrenamiento inicial y
recurrente.

(2) Procedimientos de Contingencia. La tripulacion de vuelo tendria que ser proveida
con un detallado entrenamiento inicial y recurrente el cual enfatice los procedimientos de
contingencia establecidos para cada area de operacion que proyecte ser utilizada.

(3) Toma de Decisiones para las Desviaciones. Un especial entrenamiento inicial y
recurrente para preparar a la tripulacion de vuelo para evaluar probables fallas en los
sistemas de propulsion y de estructura, debe de ser conducido. El objetivo de este
entrenamiento debe ser el de establecer competencia de la tripulacion en el manejo de
contingencias operativas mas probables.
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c. Equipo.
(1) VHEF / Enlace de Datos por Satélites. Los operadores deben considerar mejoras a

su sistema de control operacional tan pronto €stas se vuelvan factibles.

(2) Sistema de Monitoreo Automatizado. El estatus del sistema de monitoreo

automatizado del avion debe ser proveido para realzar la habilidad de la tripulacion de
vuelo en llevar a cabo decisiones oportunas para las desviaciones.
4. VUELO O VUELOS DE VALIDACION. El operador debe demostrar por medio de
un vuelo de validacion atestiguado por la FAA, que tiene la capacidad de conducir
operaciones de 180 minutos con la combinacion estructura-motor especificada. Las
instrucciones para la validacion de vuelos contenidas en la secciéon 10.h. de esta AC,
tendrian que ser seguidas.
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