NORMA ETOPS

FECHA: ... 2003

TEMA. OPERACIONES DE ALCANCE EXTENDIDO CON AVIONES DE DOS MOTORES
(ETOPS).

1. PROPOSITO

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

Esta Norma permite una curva continua del Tiempo de Desvio respecto a la
confiabilidad del Sistema de Propulsion, sin embargo, puede ser necesario, por razones
practicas, establecer umbrales para los tiempos de desvio (por e€j., 75, 90, 120, etc.).
Los requerimientos operacionales pueden depender del Tiempo de Desvio.

El contenido de esta Norma estara relacionado con el Tiempo de Desvio de la siguiente
forma:

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

b) Los criterios aplicables a mantenimiento seran los mismos.

c) Se estableceran tres tipos de criterios operacionales, para mas de 60 minutos y
hasta 90 minutos, para mas de 90 minutos y hasta 120 minutos y para méas de 120
minutos y hasta 180 minutos.

2. REGULACIONES APLICABLES

DNAR Secciones 21.3, 25.901, 25.903, 25.1309, 33.19, 33.75, 121.161, 121.373,
121.703, ROA-TAC Adjunto C.

3. MATERIAL DE LECTURA RELACIONADO

OACI ANEXO 6 "Operacion de Aeronaves"

FAA AC 120-42A “ Extended Range Operation With Two-Engine Airplanes (ETOPS)
JAA IL N° 20/ ACJ 20X6 “Temporary Guidance Material for Extended Range
Operation with Two-Engine Aeroplanes ETOPS Certification and Operation™.
CAANZ AC 121-1 "Extended-Range Twin Engine Operations (ETOPS).

Folleto de Asesoramiento Modelo para Operaciones de Alcance Extendido con
Aviones de dos Motores (ETOPS), emitido por DHA
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4. DEFINICIONES

a)

b)

d)

Aeropuerto

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

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

(3) Aeropuerto Alternativo. Es un aeropuerto de desvio, que puede ser un
aeropuerto adecuado o apropiado hacia el cual se puede efectuar el
desvio(ROA-TAC). .

Unidad Auxiliar de Potencia (APU)

Motor a turbina que se utiliza como fuente de energia para el accionamiento de los
generadores, bombas hidraulicas, otros accesorios y equipos de la aeronave y/o
para proporcionar aire comprimido para los sistemas neumaticos del avion.

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

(2) Una instalacion de APU, que sirve como una de las tres o0 méas fuentes
independientes de energia eléctrica de corriente alterna (CA) que se requieren
para operaciones de alcance extendido, proveyendo aire de sangrado o la
potencia mecanica necesaria para la seguridad del vuelo de un avién de
categoria transporte con dos motores, aprobado para operaciones de alcance
extendido bajo un desvio de la DNAR Parte 121, Seccién 121.161 y es
disefiada y mantenida para brindar el nivel de confiabilidad necesaria para
cumplir con su funcion original.

Norma de Configuracién, Mantenimiento y Procedimientos (CMP) ETOPS

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

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

Operaciones de alcance extendido
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9)

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

Punto de Entrada ETOPS (EEP)

Es el punto sobre la ruta de salida del avion que esta a una hora de vuelo, a la
velocidad y nivel de crucero aprobada con un motor inoperativo, desde un
aeropuerto adecuado.

Fail-Safe

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

Detencién de un Motor en Vuelo (IFSD).

Cuando un motor deja de funcionar en vuelo y se detiene, ya sea autoinducido,
iniciado por la tripulacién o causado por alguno otro factor externo (es decir, IFSD
por cualquier causa; por ejemplo: debido a extincién de llama, falla interna,
detencidon realizada por la tripulacidon, ingestion de objetos extrafios,
congelamiento, incapacidad para obtener y/o controlar el empuje deseado, etc.).

Sistema

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

(1) Sistema del Avion. Cualquier sistema del avién que no forme parte del sistema
de propulsion.

(2) Sistema de Propulsion. El sistema de propulsion del avion incluye: cada
componente que sea necesario para la propulsion; componentes que efectien
el control de las unidades principales de propulsién; y componentes que
permitan la operacidn segura de las unidades principales de propulsion.

Sistema Significativo para ETOPS

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

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

(2) Un sistema que puede afectar el funcionamiento correcto de los motores hasta
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k)

p)
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el punto de producir un IFSD o una pérdida no controlada del empuje de motor
(por €j., sistema de combustible, reversores de empuje, sistema de control o
indicacién de motor, sistema de deteccion de fuego en el motor).

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

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

Tiempo Maximo de Desvio

El Tiempo Maximo de Desvio (75, 90, 120, 180 minutos) es el necesario para volar
hasta un aeropuerto alternativo en ruta, (con un motor inoperativo, en aire calmo,
desde un aeropuerto adecuado) incluido en las especificaciones del operador.
Este tiempo es utilizado para determinar el area de operacion.

Distancia Maxima de Desvio

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

Area de Operacion ETOPS

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

Segmento ETOPS

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

Punto de Tiempo Equivalente (ETP)

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

Punto Critico (CP)
Es aquel considerado critico desde el punto de vista de combustible si un desvio

debiera tomarse desde dicho punto. EI CP es normalmente, dependiendo del area
de operacion, el Gltimo ETP dentro del segmento ETOPS.
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g) Velocidad de Crucero Aprobada con Un Motor Inoperativo.

Es la velocidad verdadera (TAS) determinada para el area de operacion con un
motor inoperativo, de acuerdo con la Velocidad Maxima Operativa VMO y el nivel
de vuelo que asegure franqueamiento de obstaculo.

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

(1) Establecer el Limite Exterior del area de operaciéon y cualquier limitacion de
despacho.

(2) Calcular los requerimientos de combustible para la operacién con un solo
motor segln el parrafo 11.d)(4) y

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

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

VIGENCIA
La presente Norma entra en vigencia a partir del dia de su publicacién de 2003.-
DISCUSION

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

a) GENERAL

Todos los aviones con dos motores operados bajo la DNAR Parte 121 deben
cumplir con la Seccion 121.161 y las Normativas vigentes (ROA-TAC). La DNAR
Parte 121, Seccién 121.161 establece, (en la parte pertinente), que "a menos que
el Titular del Certificado sea expresamente autorizado por la DNA en lo que a ella
compete y por las restantes Autoridades de Aplicacion en lo que a ellas compete,
basandose en las caracteristicas del terreno, el tipo de operacién, o la
performance de la aeronave que serd utilizada, el Titular del Certificado no podra
realizar operaciones con aviones de dos 0 tres motores (excepto aviones
propulsados por tres motores de turbina) sobre una ruta que contenga un punto
que se encuentre a mas de una hora de vuelo (considerando aire calmo y a
velocidad de crucero con un motor inoperativo) desde un aeropuerto de
alternativa adecuado”. Es importante notar que esta reglamentacion se aplica a
aviones con motores alternativos, turbohélices, turbofan y turbo reactores aque
transiten &reas oceanicas o rutas enteramente sobre tierra.
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b) ANTECEDENTES

Aungue los requisitos establecidos por los diferentes paises con anterioridad a la
DNAR Parte 121, Seccién 121.161, evolucionaron durante la era de los aviones
con motores a piston y dichos requisitos son aplicados actualmente a los aviones
propulsados por turbinas que tienen mayor confiabilidad, la experiencia ha
demostrado que la reglamentacion actual es eficaz e incluso lo suficientemente
flexible en su aplicacion para adaptarse a los avances de la tecnologia. Hasta
hace muy poco, se le habia dado escasa importancia a la reevaluacién de la
viabilidad de extender el alcance de operacion permitido de los aviones bimotores
propulsados con motores a turbina, otorgandole crédito como consecuencia de la
mejora de la confiabilidad, debido a la limitada capacidad de carga paga/alcance
de la mayoria de los aviones existentes con dos motores propulsados a turbina.
Sin embargo, algunos de los aviones de la nueva generacién poseen una
capacidad de carga paga/alcance equivalente a muchos aviones de tres y cuatro
motores de la generacidon anterior. Las capacidades de carga paga/alcance
demostradas para los aviones de la nueva generacion, incluyendo las previsiones
para lograr un mayor grado de oonfiabilidad, claramente indican que existe una
necesidad de reconocer la capacidad de estas aeronaves y establecer las
condiciones bajo las cuales se pueden llevar a cabo en forma segura las
operaciones de alcance extendido con estas aeronaves a través de areas
oceanicas Yy/o tierras desoladas.

c) BASES HISTORICAS DE LA DNAR PARTE 121, SECCION 121.161

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

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

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

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

(4) Al otorgar un desvio a la restriccion de tiempo, la Autoridad Aeronautica

considera las caracteristicas del terreno, la clase de operacion y la
performance del avion, etc.

7. APLICABILIDAD

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

CONCEPTOS

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

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

b) Sistema de Propulsién. Una evaluacion de los datos histéricos a nivel mundial (de
1978 a 1988) para grandes aviones comerciales propulsados por dos turbofans,
indica que los registros actuales relacionados con la seguridad, como por ejemplo,
el indice mundial de accidentes (por causas de aeronavegabilidad) esta
influenciado, en parte, por un indice de IFSD de los sistemas de propulsién que es
de solo 0,02/1000 horas aproximadamente. Aunque la referencia de este registro
indicativo del nivel de seguridad no es del todo atribuible al indice de IFSD, es de
suponer que es necesario mantener un indice de IFSD de este orden para que no
se produzca un impacto adverso sobre el porcentaje de accidentes mundiales por
causas de aeronavegabilidad. Como resultado de un andlisis adicional de la base
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de datos histdricos y teniendo en cuenta la seguridad requerida en las operaciones
de alcance extendido, resultara necesario demostrar que la performance y la
confiabilidad logradas del avion sean lo suficientemente altas. Cuando se considera
el impacto del aumento del tiempo de desvio, debe demostrarse que la operaciéon
puede ser llevada a cabo con un nivel de confiabilidad que no provoque un cambio
adverso en el riesgo.

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

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

Implementacion del Programa de Confiabilidad y Mantenimiento. Después de
determinar que los sistemas del avion y sistemas de propulsion estan disefiados
para adecuarse a las operaciones de alcance extendido, debe llevarse a cabo una
evaluacion profunda de los programas de capacitacion del solicitante, y de los
programas de confiabilidad, de operaciones y de mantenimiento para demostrar que
se logra y mantiene un nivel aceptable de confiabilidad de los sistemas para llevar a
cabo en forma segura estas operaciones.

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

Bases de Aprobacion. Cada solicitante (fabricante u explotador seguin corresponda)
para la aprobacion de operaciones de alcance extendido, debe demostrar que la
combinacién avién-motor propuesta es suficientemente confiable. Los fabricantes
deben demostrar que los sistemas requeridos para las operaciones de alcance
extendido estan disefiados con un criterio Fail-Safe y el explotador debera
demostrar que son continuamente mantenidos y operados a niveles de confiabilidad
apropiados para la operacién que se intenta llevar a cabo.

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

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

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

Aeronavegabilidad Continuada. Periédicamente, el Poseedor de la aprobacion
del Disefio Tipo para ETOPS y la DNA revisaran la confiabilidad en servicio de
la combinacion avion-motor. Ademas de estas revisiones, cada vez que debido
a un problema urgente sea necesario, la DNA podra requerir que la norma
CMP del Disefio Tipo sea revisionada para lograr y mantener el nivel de
confiabilidad deseado v, por lo tanto, la seguridad de la operacién de alcance
extendido. Las normas CMP que estaban vigentes antes de la revision ya no
seran consideradas adecuadas para continuar con la operaciéon de alcance
extendido. La norma CMP y sus revisiones puede requerir acciones urgentes
a ser implementadas antes del préximo vuelo ETOPS vy otras acciones a ser
implementadas de acuerdo a un programa aceptado por la DNA.

CONSIDERACIONES SOBRE LA APROBACION DEL DISENO TIPO

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

a)

Pedido de aprobacién. Un fabricante de aviones u otras Autoridades de

Aeronavegabilidad Civil que soliciten una determinacién con respecto a si una

combinacion avion-motor en particular es un Disefio Tipo apto para operaciones de
alcance extendido, debe dirigirse a la Direccion de Certificacion Aeronautica . Un
explotador debe solicitarlo de la misma manera, excepto que a través de la
Direccion de Aviacion de Transporte. La Direccion de Certificacion Aeronautica
iniciara entonces una evaluacion de la combinacion avion-motor segun los parrafos
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9, 10 y los Apéndices 1y 2 de esta Norma.

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

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

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

(i) Las opiniones de ingenieria y de operaciones, aplicadas de acuerdo con la
guia descripta en el Apéndice 1, deben usarse para demostrar que el
sistema de propulsion puede lograr el nivel deseado de confiabilidad. Esta
determinacion de la confiabilidad del sistema de propulsion deriva de una
base de datos de flotas mundiales que contiene todos los eventos IFSD,
todos los problemas importantes de confiabilidad en motores, e
informacion disponible sobre los casos de pérdida considerable de
empuje, que incluyen aquellos en donde el motor falld6 o fue
desacelerado/cortado por el piloto. Esta determinacion debera tenerse en
cuenta respecto al Tiempo de Desvio Maximo aprobado y de la
rectificacion de problemas identificados de disefio del motor, asi también
como casos en que puede disminuir la capacidad de reencendido en
vuelo.

(i) Las fallas contenidas de motor, las fallas de cascada, los deterioros
consecuentes o las fallas de los sistemas o equipos restantes deben
evaluarse segun la DNAR Parte 25, Seccién 25.901.

(iiiy Ademas de la administracion del combustible por la tripulacion tratada en
el parrafo 11.e.(2) (vii), debe proporcionarse un medio para alertar a la
tripulaciéon sobre una condicion de baja cantidad de combustible. El alerta
debe comenzar en una condicibn de cantidad total de combustible
disponible equivalente a no menos de una hora y media de operacion a
potencia maxima continua.

(iv) Debe demostrarse durante la evaluacién del Disefio Tipo que existen
margenes limites del motor adecuados (por ejemplo, velocidad del rotor,
temperaturas de gases de escape) para conducir operaciones de alcance
extendido con un solo motor durante el desvio en todos los niveles de
potencia aprobados y en todas las condiciones climéticas posibles. Esta
evaluacion debe considerar los efectos adicionales de las demandas de
carga del motor (por ejemplo: anti-hielo, eléctricos, etc.) que pueden ser
necesarios durante la fase de vuelo con un solo motor asociada con el
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desvio. (Referencia Apéndice 4,péarrafo 1d.)

El impacto en la seguridad por una falla del motor no contenida debe evaluarse
segun la DNAR Partes 25 y 33, Secciones 25.903, 33.19, y 33.75.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Andlisis de Efectos de Fallas y confiabilidad

@

@)

General. El analisis y la demostracion de los efectos de fallas y la confiabilidad

del sistema de propulsion y de avién presentado por el solicitante debe basarse
en la experiencia en servicio segun lo requiere el parrafo 10, y en el mayor
Tiempo de Desvio previsto para rutas de alcance extendido que probablemente
sean voladas con la aeronave. Si es necesario, en determinados casos de
fallas considerar menos tiempo debido a los sistemas con vida limite, el tiempo
menor inmediato de 75, 90 6 120 minutos sera establecido como el Tiempo de
Desvio aprobado.

Sistemas de propulsion

(i) Debe realizarse una evaluacion de la confiabilidad del sistema de
propulsiéon para la particular combinacion avidn-motor segin el Apéndice
1.

(i) El andlisis debe considerar:
(A) Efectos de la operacion con un solo sistema de propulsion (es decir,
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demandas de potencia elevadas, requisitos de suministro de aire,
etc.) e incluir el probable dafio que podria resultar por la falla del
primer motor.

(B) Efectos de la disponibilidad y suministro de combustible para la
operacion del sistema de propulsion (por ejemplo, fallas en la valvula
de alimentacion cruzada, suministro incorrecto de combustible,
habilidad para distinguir y aislar pérdidas, etc.).

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

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

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

Energia eléctrica. Se proporciona energia eléctrica a un pequefio grupo de
instrumentos y dispositivos requeridos para continuar con el vuelo seguro y
aterrizar, y a un grupo mas grande de instrumentos y dispositivos necesarios
para permitir que la tripulacion se desenvuelva eficientemente en condiciones
de operacion adversa. Multiples fuentes (generadores del motor, APU's etc.)
deben ser provistas para satisfacer tanto los "requisitos de continuar con el
vuelo seguro y aterrizar® como los "requisitos de condiciones adversas"
establecidos por la FAA AC 25.1309-1A. Debe llevarse a cabo una revision de
las caracteristicas Fail-Safe y de redundancia apoyadas por un analisis
estadistico considerando los tiempos de exposiciéon establecidos en el parrafo
9.c.().

Refrigeracion de los Equipos. Los informes deben establecer que los equipos
electrénicos necesarios para las operaciones de alcance extendido poseen la
capacidad de operar de manera aceptable, considerando los modos de falla en
el sistema de refrigeracion que no demuestren ser extremadamente
improbables. Debe demostrarse la indicacion adecuada del correcto
funcionamiento del sistema de refrigeracién para garantizar la operacion del
sistema antes del despacho y durante el vuelo.

Comportamiento de Carga. El disefio del compartimento de carga y la
capacidad del sistema de proteccion contra incendio (si fuera necesario) debe
ser consistente con lo siguiente:

Péagina 13



d)

)

®)

©)

NORMA ETOPS

(i) Disefio. La integridad y confiabilidad del sistema de proteccion contra
incendio del compartimento de carga debe ser adecuada para la
operacion que se pretende realizar, considerando los sensores de
deteccion de fuego, materiales de revestimiento, etc.

(i) Proteccion Contra Incendio. Debe llevarse a cabo un andlisis 0 ensayo
para demostrar, teniendo en cuenta el desvio maxima aprobada en aire
calmo (incluyendo una tolerancia de 15 minutos de espera y/o
aproximacion y aterrizaje), que la capacidad del sistema para suprimir o
extinguir incendios es la adecuada para garantizar el vuelo y aterrizaje
seguro en un aeropuerto adecuado.

Comunicacién, Navegacion, e Instrumentos de Vuelo Basicos (Altitud,
Velocidad, Actitud y Rumbo). Debe demostrarse que cada piloto contara con
comunicaciones confiables, sistema de navegaciéon preciso instrumentos de
vuelo basicos, y cualquier tipo de guia sobre rutas y destinos necesarios para
cumplir con los procedimientos de contingencia para la operacion que se
pretende realizar, bajo toda combinacion de fallas de los sistemas de
propulsion y/o del avién que no sean extremadamente improbables.

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

Medio Ambiente de la Cabina de Pasajeros y de Cabina de Pilotaje. Debe
demostrarse que el medio ambiente de la cabina de pasajeros y de la cabina
de pilotaje se puede mantener siguiendo todas las combinaciones de fallas de
los sistemas eléctricos y de propulsion que no demuestren ser
extremadamente improbables.

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

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

@

@)

©)

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

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

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

Informe de la Evaluacién de la Aeronave por parte de la DNA. La evaluacion de la
confiabilidad de los sistemas del avion y de propulsién, para una combinacién de
avién-motor en particular, estara contenida en un informe de evaluacion de la
aeronave de la DNA. Se entregara el informe al Director de Certificacion
Aeronautica para su aprobacién y al Director de Aviaciéon de Transporte, para su
conocimiento. Después de la aprobacién del informe se incluiran recomendaciones
al sistema de avién-motor en un documento aprobado por la DNA que establezcan
los requisitos de normas CMP para el avién propuesto. Se hara referencia a este
documento en las Especificaciones de Operacién y Manual de Vuelo de la
Aeronave.

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

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

(i) Limitaciones especiales (si son necesarias), incluyendo cualquiera de las
limitaciones asociadas con el Tiempo de Desvio maximo establecido de
acuerdo con el parrafo 9.c.(1).

(i) Marcas o placas (cuando sean requeridas).
(iii) Revision de la seccion de performance segun el parrafo 11.d.(6);

(iv) El equipo de abordo, su instalacion, y los procedimientos de la tripulacién
requeridos para operaciones de alcance extendido;

(v) Descripcién o referencia a un documento que contenga la norma CMP de
configuracion del avion aprobada.

(vi) Un parrafo estableciendo que:

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

g) Procedimiento de Cambio del Disefio Tipo. La Direccion de Certificacion
Aeronautica , responsable de la certificacion del Disefio Tipo, incluird la
consideracion de las operaciones de alcance extendido en sus funciones de
monitoreo y de aprobacion de cambios de disefio. Cualquier problema significativo
que afecte en forma adversa la operacion de alcance extendido debera ser
corregido. Las modificaciones o acciones de mantenimiento para lograr o mantener
el objetivo de confiabilidad en las operaciones de alcance extendido se incorporaran
en el documento estdndar CMP del Disefio Tipo. Normalmente la DNA coordinaré la
accion con la industria afectada. El proceso de Directivas de Aeronavegabilidad sera
utilizado segln se necesite para realizar un cambio en la norma CMP. La norma
CMP se reflejara en la Parte D de cada una de las Especificaciones de Operacion
de cada explotador ETOPS.

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

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

EXPERIENCIA EN SERVICIO PARA LA APROBACION ETOPS DEL DISENO TIPO

Para establecer la adaptabilidad de un Disefio Tipo segun el parrafo 9. de esta Norma 'y
como un prerequisito para la obtencién de cualquier aprobacién operacional, de
acuerdo con los criterios del parrafo 11. de esta Norma, debe demostrarse que se ha
alcanzado en servicio un aceptable nivel de confiabilidad para el sistema de propulsién
por la flota mundial para esa particular combinacion avién-motor. El explotador
candidato necesita también obtener la suficiente familiaridad con el mantenimiento y la
operacion con la combinacion particular avién-motor en cuestion.

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

11. CONSIDERACIONES DE APROBACION OPERACIONAL

Tres criterios seran utilizados:

a)

Los criterios para la Aprobacion Operacional de Operaciones de Rango Extendido
con un Tiempo de Desvio maximo de 90 minutos 0 menos hasta una alternativa en
ruta (a la Velocidad de Crucero Aprobada con Un Motor Inoperativo y bajo
condiciones estandares en aire calmo) se encuentran detallados entre los parrafos
1l.a hasta 11.h. y en el Apéndice 5.

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

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

Solicitud de Aprobacién. Cualquier explotador que solicite una aprobacion para
operaciones de alcance extendido con aviones bimotores (después de
proporcionar una evaluacion aceptable de las consideraciones del parrafo 9 y 10)
debe presentar la solicitud, con la informacion de apoyo requerida, a la Direccion
de Habilitaciones Aeronauticas al menos 90 dias antes de la fecha propuesta
para el comienzo de la operacion de alcance extendido con la combinacion avién-
motor especifica.

(1) Experiencia en Servicio para la Aprobacién Operacional

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

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

(c) Operacion de hasta 180 minutos. Cada explotador que solicite una
aprobacion para llevar a cabo operaciones de alcance extendido con un
Tiempo de Desvio maximo de 180 minutos (en aire calmo) debe haber
adquirido previamente 12 meses consecutivos de experiencia en
servicio operativo con la especificada combinaciéon avién-motor en el
cumplimiento de operaciones de alcance extendido de 120 minutos. El
Director de Habilitaciones Aeronauticas, puede reducir o incrementar
las pautas de experiencia en servicio, segun lo indicado en este
parrafo. De la misma manera, la substitucion de experiencia en servicio,
la cual debe ser equivalente a la conduccion real de operaciones
ETOPS de 120 minutos, también sera establecida por el Director de
Habilitaciones Aeron&uticas luego de una evaluacion caso por caso.

(2) Al considerar la solicitud de un explotador para llevar a cabo operaciones de
alcance extendido, debe realizarse una evaluacion completa del los registros
de seguridad del explotador, antecedentes de performance, entrenamiento
de la tripulacién, y programas de mantenimiento. La informacién provista con
la solicitud debera apoyarse en la capacidad y competencia del explotador
para conducir en forma segura y apoyar estas operaciones y debe incluir los
medios utilizados para satisfacer las consideraciones enunciadas en este
Pto. (Cualquier evaluacidon de confiabilidad obtenida, ya sea a través de
andlisis o experiencia en servicio, debe usarse como guia de apoyo para las
conclusiones desde el punto de vista operacional con respecto a la
adaptabilidad de la operacion que se intenta realizar).

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

NOTA: Donde una evaluacion estadistica por si sola puede no ser aplicable (por
€j., si la flota es pequefa) la experiencia del solicitante ser4 analizada caso por
caso.

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

(1) Modificaciones de Ingenieria. El explotador debe proporcionar a la Direccién
de Certificacibnes Aeronauticas todos los titulos y numeros de las
modificaciones, agregados, y cambios que fueron hechos para demostrar la
incorporacion de las normas CMP en los aviones usados en operaciones de
alcance extendido.

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

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

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

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

La confirmacién de tal accion, como sea apropiada, en algunos casos, puede
requerir culminar exitosamente uno o0 mas vuelos no comerciales o vuelos
NO-ETOPS comerciales (segun sea adecuado) antes de efectuar el
despacho en una operacion de alcance extendido.

(6) Programas. ElI Programa de Mantenimiento usado asegurara que la
aeronave Y los sistemas de propulsion continuaran siendo mantenidos en un
nivel de performance y de confiabilidad necesarias para las operaciones de
alcance extendido. El mismo comprendera aquellos programas tales como
el Programa de Monitoreo de la Condicién del Motor (ECM) y el Programa de
Monitoreo de Consumo de Aceite del Motor.

Consideraciones para el Despacho del Vuelo

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

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

(i)  Eléctrico, incluyendo la bateria.
(i) Hidraulico;
(i)  Neumatico;
(iv) Instrumentos de vuelo;
(v)  Combustible;
(vi) Control de Vuelo;
(viiy  Proteccion anti-hielo;
(viii) Puesta en marcha e ignicién del motor;
(i) Instrumentos del sistema de propulsion;
® Navegacion y comunicaciones;
(xi) Unidad de potencia auxiliar (APU).

(xii) Aire acondicionado y presurizacion;
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Extincion de fuego en la bodega de carga,;
Proteccion contra fuego de motores.

Equipamiento de emergencia; y

Cualquier otro equipamiento necesario para operaciones de alcance
extendido.

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

avién en una operacion de alcance extendido a menos que:

(i)

(if)

(iii)

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

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

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

(4) Suministro de Combustible y de Aceite.

0]

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

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

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

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

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

(F) Precision en la navegacion necesaria; y
(G) Cualquier restriccion conocida de Control de Tréafico Aéreo (ATC).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

(6) Datos de Performance del Avion. Ningun avién debe ser despachado a
realizar un vuelo de alcance extendido a menos que el Manual de
Operaciones del Explotador contenga la informacion suficiente para
respaldar la reserva de combustible critica y el area de calculos de
operaciones. La siguiente informacion debe basarse en informes aprobados
por la DNA (ver parrafo 9.d.(3)) 6 a la que se hace referencia en el Manual
de Vuelo del Avion.

(i) Informacion detallada de la performance con un motor inoperativo,
incluyendo el flujo de combustible para condiciones atmosféricas
normales y anormales y como una funcién de la velocidad y potencia
establecida, cuando sea apropiado, abarcando:

(A) Descenso progresivo (incluye performance neta).

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

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

(B) Aproximacion frustrada.

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

(A) Crucero (cobertura de altitud incluyendo 3.000 metros (10.000
pies); y
(B) Espera.

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

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

e) Entrenamiento de la Tripulacién, Evaluacién y Manuales de Operacion

(1) Entrenamiento de la Tripulacién adecuado y Manuales de Operacion. La
DNA y la DHA revisaran la experiencia en servicio de los sistemas
esenciales y criticos de los aviones. La revision incluird los niveles de
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confiabilidad del sistema y las circunstancias individuales de los eventos,
incluyendo las acciones de la tripulacion en respuesta a las fallas de equipos
0 a su indisponibilidad. El propdsito de la revisién sera verificar la adecuacion
de la informacion provista en los programas de entrenamiento y manuales de
operacion. La industria aeronautica proporcionard la informacién y participara
en estas revisiones. La Direccion de Habilitaciones Aeronduticas usara la
informacion resultante de estas revisiones para modificar o actualizar los
programas de entrenamiento de la tripulacion, manuales de operacion, y
listas de comprobacion (checklists), segun sea necesario.

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

(i) Performance
(A) Planeamiento de vuelo, incluyendo todas las contingencias.
(B) Monitoreo del progreso en la performance de vuelo.

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

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

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

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

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

(4) Incapacidad de la tripulacion.

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

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

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

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

f) Limitaciones Operacionales.

(1) Area de Operacion

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

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

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

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

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

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

(2) Limitacion del Despacho del Vuelo. La limitacién del despacho del vuelo
debe especificar el Tiempo de Desvio maximo desde un aeropuerto
adecuado donde un explotador pueda llevar a cabo una operacién de
alcance extendido particular. El Tiempo de Desvio maximo a una velocidad
de crucero aprobada con un motor inoperativo (bajo condiciones normales
en aire calmo) no debe ser mayor que el valor establecido por el parrafo
11.£.(2)().

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

(A) Cumplimiento con el requisito de operacién que establece que si
se apagara un motor durante el vuelo, el piloto debe iniciar de
inmediato la maniobra de desvio para volar hacia y aterrizar en el
aeropuerto mas cercano determinado como adecuado por la
tripulacion en el tiempo preciso.

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

Criterios para los Tiempos de Desviacién Maximos. Los diferentes
criterios para los tiempos de desvio maximos se detallan en los
Apéndices 1, 4y 5.

(3) Los procedimientos de contingencia no deben interpretarse de manera tal
gue puedan perjudicar la autoridad y responsabilidad final del piloto al mando
para la operacion segura del avion.

Especificaciones de Operacién

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

@)

Las

Especificaciones de Operacion para operaciones de alcance extendido

deben incluir especificamente clausulas que abarquen, al menos, lo
siguiente:

0]

(i)
(iii)
(v)

v)

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

Area de operacion autorizada.

Altitudes minimas a volar a lo largo de las rutas planeadas y de desvio.
Tiempo de Desvio méaximo, a velocidad de crucero aprobada con un
motor inoperativo (bajo condiciones normales en aire calmo), en
cualquier punto de la ruta en que el avién pueda encontrarse desde un
aeropuerto adecuado para aterrizar.

Aeropuertos autorizados para su uso, incluyendo alternativas e
instrumentos asociados para la aproximacion y la operacion minima.

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

(vii) La identificacion de aquellos aviones designados para operaciones de
alcance extendido por marca y modelo asi también como los nimeros
de serie y matricula.

(viii) Referencia de la Performance del Avién.

Validacién Operacional del Vuelo. El explotador debe demostrar, por medio de un
vuelo de validacién presenciado por personal de la Direccién de Habilitaciones
Aeronauticas (DHA), usando la combinacién avidon-motor especificada, que posee
la competencia y capacidad para conducir en forma segura y dar soporte
adecuado para la operacion que se pretende. (Este vuelo es adicional al ensayo
en vuelo requerido para la aprobacion del Disefio Tipo segun se especifica en el
parrafo 9. d.(3)).

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

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

El Director de Habilitaciones Aeronauticas determinara las condiciones para cada
vuelo de validacién del explotador después de una evaluacion caso por caso
sobre la base de la experiencia del explotador y la operacion propuesta. Las
siguientes condiciones de emergencia deben ser demostradas durante el vuelo
de validacion a menos que una demostracion satisfactoria de estas condiciones
haya sido presenciada por personal de la DHA en una simulacion aceptable,
previa al vuelo de validacion:

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

(2) Cualquier otra condicion considerada como mas critica en términos de
aeronavegabilidad, carga de trabajo de la tripulaciobn, o riesgo de
performance.

Aprobacién de Operaciones de Alcance Extendido. Después de una aprobacion
del Disefio Tipo para operaciones de alcance extendido de acuerdo con el parrafo
9y la aplicacion satisfactoria del criterio expuesto en los parrafos 10 y 11 y antes
de la emisién de las Especificaciones de Operacion, la solicitud del explotador,
como asi también , las recomendaciones y los datos de soporte de los
Inspectores de la DNA (Inspectores de Aeronaves y de Avidnica) y de la DHA
(Inspectores de Linea Aerea) deben ser enviadas al Director de Habilitaciones
Aeronduticas, para su revision y aceptacion. Después de efectuada la revision y
la aceptacion por parte del Director, el vuelo de validacion operacional debe
llevarse a cabo con cualquier guia adicional especificada en la revision y
aceptacion. Cuando se ha evaluado el vuelo de validacion operativa y se ha
determinado que es aceptable, un solicitante puede estar autorizado a conducir
operaciones de alcance extendido con la combinacion aviérn-motor especificada.
La aprobacion para conducir operaciones ETOPS se realiza por medio de la
emision de las Especificaciones de Operacion que contengan las limitaciones
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correspondientes.

NOTA: EIl proceso de Aprobacién Operacional de estas operaciones se encuentra
detallado en el Diagrama de Flujo del Apéndice 8 Diagrama 2 de esta Norma.

VIGILANCIA CONTINUA

El promedio de la tasa de IFSD dela flota, para la combinacién avién-motor especifica,
seguira siendo monitoreado de acuerdo con los Apéndices 1 y 4. Como con todas las
otras operaciones, tanto la DNA como la DHA (segun sus &reas de competencia),
también deben monitorear todos los aspectos de las operaciones de alcance extendido
autorizadas para asegurar que los niveles de confiabilidad alcanzados en las
operaciones de alcance extendido continlGan manteniendo los niveles necesarios
especificados en el Apéndice 1, y que la operaciéon continda siendo llevada a cabo en
forma segura. En el caso que no se mantenga un nivel de confiabilidad aceptable, que
existan tendencias adversas importantes, o si fueran detectados defectos importantes
en el Disefio Tipo 0 en la conduccion de la operacion ETOPS, la DNA y/o la DHA
deben iniciar una evaluacidon especial, imponer restricciones de operacién, si fuera
necesario, y estipular una accién correctiva a adoptar por el explotador para resolver
los problemas a tiempo. La Direccion Aviacion de Transporte de la DNA debe alertar a
la Direccion de Certificacion Aeronautica cuando se inicia una evaluacion especial y
prever su participacion.
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