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PREAMBULO

Antecedentes

El 1 de marzo de 1949, el Consejo adopté normas y métodos recomendados relativos a aeronavegabilidad, de conformidad
con las disposiciones del Articulo 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944) y a los que designé
Anexo 8 al Convenio.

El Anexo contenia, en la parte 11, procedimientos generales de acronavegabilidad aplicables a todas las aecronaves y en la
parte III se especificaban las caracteristicas minimas de acronavegabilidad para aviones que estan provistos o que se proveeran
de certificados de aeronavegabilidad que los clasifique en alguna de las categorias establecidas por la OACI. En la parte 1
figuraban las definiciones.

El Departamento de Aeronavegabilidad, en su cuarta reunion, en colaboracion con el Departamento de Operaciones formulo
recomendaciones referentes al uso de un codigo de performance como alternativa al contenido en el Anexo, en el que los
valores relativos a la subida tenian el caracter de métodos recomendados. Ademas, el Departamento de Aeronavegabilidad hizo
recomendaciones referentes a ciertos aspectos de la certificacion en las categorias OACI. Como resultado de dichas
recomendaciones, el Consejo aprobd la inclusion del codigo alternativo de performance como adjunto A, pero expreso la
creencia de que en vista de que todavia no se habia llegado a un acuerdo acerca de las normas relativas a performance, no
existia base alguna para la expedicion de certificados en la Categoria A de la OACI. Inst6 a los Estados contratantes a que se
abstuviesen de pedir tales certificados hasta que las normas de performance comenzaran a surtir efecto o hasta que el Consejo
decidiese los criterios basicos que habian de seguirse en cuanto a aeronavegabilidad.

La Asamblea, en su séptimo periodo de sesiones (junio de 1953), respaldo las medidas que ya habian tomado el Consejo y
la Comision de Aeronavegacion para que se iniciase un estudio fundamental del criterio de la OACI respecto a
aeronavegabilidad internacional, y encargé al Consejo que completase dicho estudio lo mas rapidamente posible.

La Comision de Aeronavegacion, al proseguir tal estudio, fue ayudada por un grupo internacional de peritos al que se designd
con el nombre de “Grupo Aeronavegabilidad”, que contribuy6 a la preparacion de los trabajos de la Tercera Conferencia de
navegacion aérea.

Como resultado de esos estudios se elaboré una nueva politica en materia de aeronavegabilidad internacional, que fue
aprobada por el Consejo en 1956. De conformidad con esa politica se abandon6 el principio de certificacion en una de las
categorias OACI. En su lugar, el Anexo 8 incluy6o normas de gran amplitud que definian completamente, para su aplicacion
por las autoridades nacionales competentes, la base minima internacional para el reconocimiento por los Estados de los
certificados de aeronavegabilidad, a fin de que las aeronaves de otros Estados pudiesen entrar en sus territorios o sobrevolarlos,
logrando de esta forma, entre otros fines, la proteccion de otras aeronaves, terceros y propiedad. Se consideraba que con esto
la Organizacion cumplia con la obligacion impuesta por el Articulo 37 del Convenio, de adoptar normas internacionales de
aeronavegabilidad.

Se reconocié que las normas OACI de aeronavegabilidad no remplazarian a los reglamentos nacionales, y que los codigos
nacionales de aeronavegabilidad que tuviesen todo el alcance y amplitud de detalle que considerasen necesario los diferentes
Estados, serian necesarios como base para la certificacion de las distintas acronaves. Cada Estado estableceria su propio codigo
amplio y detallado de acronavegabilidad, o seleccionaria un codigo amplio y detallado establecido por otro Estado contratante.
El nivel de aeronavegabilidad definido por este codigo se indicaria en las normas, complementadas, de ser necesario, por
medios aceptables de cumplimiento.
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En la aplicacion de estos principios, se declard que el Anexo contenia las normas minimas para los fines del Articulo 33.
Se reconocid también que podria ocurrir que el Anexo, en su fecha de adopcion, no incluyese normas técnicas relativas a todas las
clases de aeronaves ni incluso relativas a todas las clases de aviones, si el Consejo opinase que no se requieren en ese momento
normas técnicas para aplicar las disposiciones del Articulo 33. Ademas, la adopcioén o enmienda del Anexo respecto del cual se
declaré que era completo para los fines del Articulo 33, no constituia la finalidad del trabajo de la OACI en el campo de la
aeronavegabilidad, ya que era necesario continuar la colaboracion internacional en cuestiones de aeronavegabilidad.

Se prepar6 un texto revisado del Anexo 8 de acuerdo con los principios descritos, a base de las recomendaciones hechas por la
Tercera Conferencia de navegacion aérea (Montreal, septiembre-octubre de 1956). La parte I1I del Anexo se limitaba a normas de
gran amplitud que describian los objetivos y no los métodos para alcanzarlos. Sin embargo, a fin de indicar mediante ejemplos el
nivel de aeronavegabilidad previsto por algunas de esas normas, se incluyeron especificaciones de naturaleza mas detallada y
cuantitativa bajo el titulo “Medios aceptables de cumplimiento”. El objeto de esas especificaciones era el de ayudar a los Estados
contratantes a establecer y aplicar codigos nacionales de aeronavegabilidad amplios y detallados.

Se consideraba que adoptar un cédigo que diese un nivel de acronavegabilidad apreciablemente inferior al indicado en el
medio de cumplimiento, constituia una violacién de la norma complementada por dicho medio aceptable de cumplimiento.

El texto revisado del Anexo 8 fue incluido en la cuarta edicion del Anexo, que sustituy6 y anuld la primera, segunda y
tercera ediciones.

Otra recomendacion de la Tercera Conferencia de navegacion aérea llevd al Consejo a establecer en 1957 el Comité de
Aeronavegabilidad, integrado por expertos de gran experiencia en la materia, elegidos de entre los Estados contratantes y
organismos internacionales dispuestos a contribuir.

Politica actual en materia de aeronavegabilidad internacional. Se habia manifestado cierta preocupacion acerca de los
lentos progresos efectuados en largo tiempo con respecto a la elaboracion de especificaciones suplementarias de
aeronavegabilidad en forma de medios aceptables de cumplimiento. Se observd que la mayoria de los medios aceptables de
cumplimiento de los Anexos 6 y 8 habian sido elaborados en 1957 y eran por lo tanto aplicables solamente a aquellos tipos de
aviones que operaban en aquel entonces. Ni se habia tratado de actualizar las especificaciones de estos medios aceptables de
cumplimiento, ni el Comité de Aeronavegabilidad habia hecho ninguna recomendacion para elevar de categoria ninguno de los
medios aceptables de cumplimiento provisionales, que habian sido elaborados como texto que eventualmente podria
transformarse en medios aceptables de cumplimiento propiamente dichos. Por lo tanto, la Comision de Aeronavegacion solicitd
del Comité de Aeronavegabilidad que examinara los progresos que habia logrado desde su creacion con miras a determinar si
se habian logrado los resultados deseados y recomendar los cambios necesarios para mejorar el proceso de elaboracion de
especificaciones detalladas en materia de aeronavegabilidad.

Durante su Novena Reunién (Montreal, noviembre/ diciembre de 1970) el Comité¢ de Aeronavegabilidad llevo a cabo un
estudio detallado de los problemas y recomendd que se abandonase el concepto de elaborar especificaciones sobre
aeronavegabilidad en forma de medios aceptables de cumplimiento y de medios aceptables de cumplimiento provisionales;
recomend6 ademas que se tomasen disposiciones con miras a que la OACI preparase y publicase un manual técnico de
aeronavegabilidad que contuviese textos de orientacion destinados a facilitar la preparacion por los Estados contratantes de
codigos nacionales de aeronavegabilidad, asi como la uniformidad de tales codigos.

La Comision de Aeronavegacion examind las recomendaciones del Comité de Aeronavegabilidad a la luz de la historia de la
elaboracion de la politica en materia de aeronavegabilidad aprobada por el Consejo en 1956. Lleg6 a la conclusion de que los
objetivos fundamentales de la politica de la OACI en materia de aeronavegabilidad y los principios sobre los cuales esta se habia
basado eran acertados y que no era necesario introducir modificaciones de importancia. También se llego a la conclusion de que
la principal razén por el lento progreso efectuado en la elaboracion de especificaciones sobre acronavegabilidad en forma de
medios aceptables de cumplimiento y de medios aceptables de cumplimiento provisionales residia en la cierta obligatoriedad
indirectamente atribuida a los primeros por la siguiente declaracion incluida en los Preambulos de la cuarta y quinta ediciones del
Anexo 8:
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“Adoptar un codigo que dé un nivel de aeronavegabilidad apreciablemente inferior al indicado en el medio
aceptable de cumplimiento, constituiria una violacion de la norma complementada por dicho medio aceptable
de cumplimiento”.

La Comision de Aeronavegacion examind varios criterios para eliminar esa dificultad. Por ultimo llegd a la conclusion de
que deberia abandonarse la idea de elaborar especificaciones sobre aeronavegabilidad en forma de medios aceptables de
cumplimiento y medios aceptables de cumplimiento provisionales, y que la OACI deberia declarar que las obligaciones de los
Estados, a los efectos del Articulo 33 del Convenio, quedarian satisfechas con el cumplimiento de las normas generales del
Anexo 8 suplementadas, seglin fuese necesario, por los textos de orientacion técnicos sobre acronavegabilidad, desprovistos
de toda obligacion implicita o explicita. Recomendd también conservar el requisito de que cada Estado contratante deberia
establecer su propio codigo de aeronavegabilidad amplio y detallado, o bien seleccionar un cédigo amplio y detallado
establecido por otro Estado contratante.

El 15 de marzo de 1972 el Consejo aprobo el criterio indicado como base de la actual politica de la OACI en materia de
aeronavegabilidad. Segun dicha politica:

a) el objetivo de las normas de aeronavegabilidad internacionales es definir, para su aplicacion por las autoridades
nacionales competentes, el nivel minimo de aeronavegabilidad que constituye la base internacional para el
reconocimiento por los Estados, con arreglo al Articulo 33 del Convenio, de certificados de acronavegabilidad para fines
del vuelo de acronaves de otros Estados a sus territorios o sobre los mismos, logrando asi, entre otras cosas, la proteccion
de otras aeronaves, terceros y propiedades;

b) el Consejo considera que las normas estudiadas para lograr el objetivo expresado en a) cumplen, en el alcance y detalle
necesarios, con las obligaciones de la Organizacion de acuerdo con el Articulo 37 del Convenio, en cuanto a adoptar
normas de acronavegabilidad internacionales;

c) se reconoce que las normas de aeronavegabilidad internacionales adoptadas por el Consejo constituyen el codigo
internacional completo necesario para la puesta en vigor y aplicacion de los derechos y obligaciones dimanantes del
Articulo 33 del Convenio;

d) las normas técnicas de aeronavegabilidad del Anexo 8 se presentardn como especificaciones de caracter general en las
que se declaren los objetivos, mas que los medios de realizarlos; la OACI reconoce que los codigos nacionales de
aeronavegabilidad que contiene todo el alcance y extension de detalle considerado necesario por los Estados, se necesitan
como base para la certificacion por los Estados de la acronavegabilidad de cada aeronave;

e) para ayudar a los Estados en la aplicacion de las normas del Anexo 8 y en la elaboracion de sus propios codigos
nacionales amplios de manera uniforme, se prepararan textos de orientacion detallados y se publicaran sin demora en los
idiomas de la Organizacion.

El Consejo también aprob6 la publicacion de los textos de orientacion sobre aeronavegabilidad bajo el titulo de Manual
técnico de aeronavegabilidad. Quedo6 entendido que, antes de su publicacion, los textos de orientacion serian examinados por
la Comision de Aeronavegacion. No obstante, no tendran categoria oficial y su principal propdsito serd el de servir de
orientacion a los Estados contratantes en la elaboracion de los requisitos de aeronavegabilidad apropiados mencionados en 3.2.2
de la parte II del Anexo.

La Comision de Aeronavegacion prepard un texto del Anexo 8 que estaba de acuerdo con la politica en materia de
aeronavegabilidad internacional aprobada por el Consejo el 15 de marzo de 1972.

En la tabla A se indica el origen de las enmiendas, junto con una lista de los temas principales a que se refieren y las fechas
en que el Consejo adoptd o aprobd el Anexo y las enmiendas, las fechas en que surtieron efecto y las de aplicacion.

El 6 de junio de 2000, la Comision de Aeronavegacion examind la recomendacion del Grupo de expertos sobre
mantenimiento de la aeronavegabilidad y del Grupo de estudio de la aeronavegabilidad de que se incorporara el concepto de
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certificado de tipo en consonancia con la introduccién del proceso para la certificacion de tipos. La Comision llego a la
conclusion de que este certificado, empleado y conocido internacionalmente estaba ya incorporado en el Manual técnico de
aeronavegabilidad (Doc 9051) y que su introduccion complementaba el proceso de la certificacion de tipo, conformando asi
el texto del Anexo 8 con el uso que se hace internacionalmente del mismo en lo tocante a la aeronavegabilidad.

Se tomd nota ademas de que el Estado de matricula, que esta a cargo del otorgamiento o validacion de los certificados de
aeronavegabilidad en virtud del Articulo 31 del Convenio, y el Estado de disefio pueden ser diferentes, con funciones y
obligaciones separadas y con dos responsabilidades independientes. En consecuencia, los requisitos a los que se ajusta el
otorgamiento de certificados de tipo de conformidad con las disposiciones aplicables del Anexo 8 no forman parte de “las
normas minimas” que rigen el otorgamiento o validacidn de certificados de aeronavegabilidad, lo que lleva al reconocimiento
de su validez conforme al Articulo 33 del Convenio.

El 7 de octubre de 2003, la Comision de Aeronavegacion examind las recomendaciones del Grupo de expertos sobre
acronavegabilidad y, teniendo en cuenta la observacion de que en la navegacion aérea internacional participan mas acronaves
pequeiias de masa maxima certificada de despegue superior a 750 kg pero inferior a 5 700 kg, convino en incluir en el Anexo,
por primera vez, normas de acronavegabilidad para aviones pequefios, compatibilizando asi el texto del Anexo 8 con su uso
internacional.

El 21 de noviembre de 2013, la Comision de Aeronavegacion examiné las recomendaciones del Grupo de expertos sobre
aeronavegabilidad y, teniendo en cuenta la observacion de que en la navegacion aérea internacional participan mas acronaves
pequefias de masa maxima certificada de despegue inferior a 750 kg, convino en enmendar, con fecha de aplicacion 7 de marzo
de 2021, las normas sobre aeronavegabilidad del Anexo para aviones pequefios, eliminando el limite inferior de la masa de
despegue del Anexo 8 conforme al uso internacional.

Aplicaciéon

La aplicacion de las normas se indica en 1.1, 2.1, 3.1, 4.1 y 6.1 de la parte II, en 1.1 de las partes IIIA, IIIB, IVA, IVB, VA,
VB, V1 y VII. Las fechas establecidas tienen en cuenta las disposiciones del Articulo 41 del Convenio. Sin embargo, el Consejo
ha recomendado que, en la medida de lo posible, se apliquen fechas anteriores.

Normas conexas del Anexo 6, Parte I. El capitulo 5 del Anexo 6, Parte I, que trata de las limitaciones de utilizacion de la
performance del avion, contiene normas complementarias de las normas de aeronavegabilidad del Anexo 8. Ambas expresan
objetivos amplios. Las normas del capitulo 5 del Anexo 6, Parte I, estan suplementadas por textos de orientacion presentados
en forma de adjuntos en hojas verdes que indican, mediante ejemplos, el nivel de performance previsto por las normas.

El Consejo ha instado a los Estados contratantes a que no impongan a los aviones visitantes requisitos de utilizaciéon que no
sean los establecidos por el Estado de matricula, siempre que esos requisitos no sean inferiores a las normas del Anexo 6,
Parte I, capitulo 5, tal como fueron enmendadas por la Enmienda 2, y 2.2 de las partes IIIA, IT1IB, IVB, VA y VB del Anexo 8.

Medidas a tomar por los Estados contratantes

Notificacion de diferencias: Se seiala a la atencion de los Estados contratantes la obligacion que les impone el Articulo 38 del
Convenio, en virtud del cual se pide a los Estados contratantes que notifiquen a la Organizacion cualquier diferencia entre sus
reglamentos y métodos nacionales y las normas internacionales contenidas en este Anexo y en las enmiendas del mismo. Se invita
a los Estados contratantes a que mantengan a la Organizacion debidamente informada de todas las diferencias subsiguientes, o de
la eliminacion de cualquiera de ellas notificada previamente. Inmediatamente después de la adopcion de cada enmienda de este
Anexo, se enviara a los Estados contratantes una solicitud especifica para la notificacion de diferencias.

Uso del texto del Anexo en los reglamentos nacionales. El Consejo, el 13 de abril de 1948, adopt6 una resolucion en la que
hacia presente a los Estados contratantes la conveniencia de que, en la medida de lo posible, emplearan en sus propios
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reglamentos nacionales la misma redaccion de las normas de la OACI que tiene caracter reglamentario, y que indicaran también
cuando se han apartado del texto de las normas, asi como las demas disposiciones nacionales que tengan importancia para la
seguridad operacional y la regularidad de la navegacion aérea. Siempre que ha sido posible, las disposiciones de la parte II de
este Anexo se han redactado de tal forma que faciliten su incorporacion en la legislacion nacional sin tener que hacer cambios
importantes en el texto. Por otro lado, las disposiciones de las partes IIIA y I1IB de este Anexo son aplicables a los aviones por
medio de codigos nacionales mas amplios y detallados que las normas, de forma que la resolucion del Consejo del 13 de abril
de 1948 no se aplica a las partes IIIA y I1IB.

Informacion concerniente a los codigos nacionales que cumplan con lo dispuesto en el Anexo: Se invita a los Estados a que
notifiquen a la Organizacion acerca del establecimiento o la seleccion de los requisitos de aeronavegabilidad completos y
apropiados que se mencionan en 3.2.2 de la parte II. Se invita a los Estados que establezcan dichos codigos a enviar un ejemplar
de cada uno junto con sus sucesivas enmiendas, asi como todo documento adecuado para su interpretacion. Se invita a los
Estados que seleccionen codigos de otros Estados contratantes para cumplir lo dispuesto en 3.2.2 de la parte II, a que indiquen
cuales son los codigos que tienen intencion de utilizar.

Uso del texto de orientacion que figura en el Manual de aecronavegabilidad (Doc 9760). Se invita a los Estados contratantes
a tomar nota de que el objeto del texto del Manual de aeronavegabilidad es servirles de guia en la preparacion de sus codigos
nacionales amplios y detallados con el fin de introducir la uniformidad en dichos codigos. Dicho texto no tiene caracter
obligatorio y los Estados contratantes tienen entera libertad de discrepar en cuanto a detalles o método. Los Estados tampoco
estan obligados a notificar las diferencias que puedan existir entre sus reglamentos y métodos nacionales detallados y el texto
pertinente del Manual de aeronavegabilidad.

Caracter de cada una de las partes componentes del Anexo
Los Anexos constan de las siguientes partes, aunque no necesariamente, y cada una de ellas tiene el caracter que se indica:
1.— Texto que constituye el Anexo propiamente dicho

a) Normas y Métodos recomendados que el Consejo ha adoptado de conformidad con las disposiciones del Convenio.
Su definicion es la siguiente:

Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o procedimiento,
cuya aplicacion uniforme se considera necesaria para la seguridad operacional o la regularidad de la navegacion aérea
internacional y a la que, de acuerdo con el Convenio, se ajustaran los Estados contratantes. En el caso de que sea
imposible su cumplimiento, el Articulo 38 del Convenio estipula que es obligatorio hacer la correspondiente notificacion
al Consejo.

Método recomendado: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera conveniente por razones de seguridad operacional, regularidad o
eficiencia de la navegacion aérea internacional, y a la cual, de acuerdo con el Convenio, trataran de ajustarse los Estados
contratantes.

b) Apéndices con texto que por conveniencia se agrupa por separado, pero que forma parte de las normas y métodos
recomendados que ha adoptado el Consejo.

c) Definiciones de la terminologia empleada en las normas y métodos recomendados, que no es explicita porque no tiene
el significado corriente. Las definiciones no tienen caracter independiente pues son parte esencial de cada una de las
normas y métodos recomendados en que se usa la terminologia, ya que cualquier cambio en el significado de esta
afectaria la disposicion.

d) Tablas y figuras que aclaran o ilustran una norma o método recomendado y a las cuales éstos hacen referencia, forman
parte de la norma o método recomendado correspondientes y tienen el mismo caracter.
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2.— Texto aprobado por el Consejo para su publicacion en relacion con las normas y métodos recomendados

a) Preambulos que comprenden antecedentes historicos y textos explicativos basados en las medidas del Consejo, y que
incluyen una explicacion de las obligaciones de los Estados, dimanantes del Convenio y de las resoluciones de adopcion,
en cuanto a la aplicacion de las normas y métodos recomendados.

b) Introducciones que contienen texto explicativo al principio de las partes, capitulos y secciones de los Anexos, a fin de
facilitar la comprension de la aplicacion del texto.

¢) Notas intercaladas en el texto, cuando corresponde, que proporcionan datos o referencias acerca de las normas o métodos
recomendados de que se trate, sin formar parte de tales normas o métodos recomendados.

d) Adjuntos que contienen texto suplementario a las normas y métodos recomendados o que sirven de guia para su
aplicacion.

Eleccion de idiomas

Este Anexo se ha adoptado en seis idiomas — espafiol, arabe, chino, francés, inglés y ruso. Se pide a cada uno de los Estados
contratantes que elija uno de esos textos para los fines de aplicacion nacional y demas efectos previstos en el Convenio, ya sea
para utilizarlo directamente o mediante traduccion a su propio idioma, y que notifique su preferencia a la Organizacion.

Presentacion editorial

Para facilitar la lectura e indicar su condicion respectiva, las Normas aparecen en tipo corriente; los Métodos recomendados
en letra bastardilla, precedidos de la palabra Recomendacién; y las Notas en letra bastardilla, precedidas de la palabra Nota.

Al redactar las especificaciones se ha seguido la practica de utilizar el futuro del verbo cuando se trata de las “Normas™ y el
auxiliar “deberia” en el caso de los “M¢étodos recomendados™.

Las unidades de medida utilizadas en el presente documento se ajustan al Sistema Internacional de Unidades (SI)
especificadas en el Anexo 5. En los casos en que el Anexo 5 permite la utilizacion de unidades de alternativa que no pertenecen
al Sistema SI, estas se indican entre paréntesis a continuacion de las unidades basicas. Cuando se indiquen dos conjuntos de
unidades, no debe suponerse que los pares de valores son iguales e intercambiables. No obstante, puede inferirse que se logra
un nivel de seguridad operacional equivalente cuando se utiliza exclusivamente uno u otro conjunto.

Toda referencia hecha a cualquier parte de este documento, identificada por un nimero o un titulo, comprende todas las
subdivisiones de dicha parte.

Con el proposito de contar con una edicion completa de este Anexo, se consolidaron las tiltimas enmiendas en una nueva edicion

del Anexo. En este proceso, las disposiciones que tienen fechas de aplicacion particulares se ajustaron editorialmente, en
consecuencia.
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Tabla A. Enmiendas del Anexo 8

Adoptada/Aprobada
Surtio efecto

Enmienda Origen Temas Aplicable

la. edicion Primera y Segunda — 1 de marzo de 1949
Conferencias del 1 de agosto de 1949
Departamento de 1 de septiembre de 1949
aeronavegabilidad
(1946 y 1947)

1a63 Tercera y Cuarta — 26 de enero de 1950

(2a. edicion)

64283

84
(3a. edicién)

85
(4a. edicion)

86
(5a. edicién)

87

88

89

90

Conferencias del
Departamento de
aeronavegabilidad
(1949 y 1951)

Tercera y Cuarta
Conferencias del
Departamento de
aeronavegabilidad
(1949 y 1951)

Cuarta Conferencia
del Departamento de
aeronavegabilidad (1951)

Tercera Conferencia
de navegacion aérea
(1956)

Cuarta Reunion
del Comité de
Aeronavegabilidad

Propuesta del Comité
para la extension de
la atmosfera tipo,
Estados Unidos

Consecuencia de la
Enmienda 2
del Anexo 7

Consecuencia de la
adopcion del Anexo 16

Novena Reunion del
Comité de
Aecronavegabilidad
(1970)

Inclusion del codigo alternativo de performance como adjunto.

Texto revisado de conformidad con la nueva politica en materia de
aeronavegabilidad internacional aprobada por el Consejo. La

parte III del Anexo 8 se limitaba a normas de caracter general y
describia meramente los objetivos, y con esta enmienda se
incluyeron ejemplos mas detallados del nivel de acronavegabilidad
previsto bajo el titulo de “Medios aceptables de cumplimiento”.

Enmienda de las normas relativas a las luces de navegacion

e introduccion de requisitos relativos a las luces anticolision.

Nueva definicion de la atmosfera tipo.

Nueva definicion del término aeronave y revision de 2.2.3.2 b),

parte III, para incluir aviones trimotores.

Introduccion de una referencia a las normas de homologacion
en cuanto al ruido en el Anexo 16 y en el Anexo 6.

Supresion en la quinta edicién del Anexo de dos medios aceptables
de cumplimiento sobre performance del avion.

(xxvii)

1 de enero de 1951
1 de febrero de 1951

13 de noviembre de 1951
15 de abril de 1952
15 de mayo de 1952

2 de diciembre de 1952
1 de mayo de 1953
1 de junio de 1953

13 de junio de 1957

1 de octubre de 1957

1 de diciembre de 1957

0

13 de junio de 1960
segln la fecha de
aplicacion de la
certificacion del
avion

13 de diciembre de 1961
1 de abril de 1962
13 de diciembre de 1964

12 de noviembre de 1963
1 de abril de 1964
12 de noviembre de 1966

8 de noviembre de 1967
8 de marzo de 1968
22 de agosto de 1968

2 de abril de 1971
2 de agosto de 1971
6 de enero de 1972

10 de diciembre de 1971

10 de abril de 1972
7 de diciembre de 1972
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable
91 Decision del Consejo Nuevo texto de acuerdo con la nueva politica en materia de 16 de marzo de 1973

(6a. edicion)

92

93

94
(7a. edicién)

95
(8a. edicién)

96

97

98
(9a. edicién)

3/11/22

consecuente con la
Novena Reuniéon
del Comité de
Aeronavegabilidad

Décima Reunion
del Comité de
Aeronavegabilidad

Estudio llevado a cabo
por la Comision
de Aeronavegacion

Decimocuarta Reunion
del Comité de
Aeronavegabilidad
(1981)

Propuestas de algunos
Estados; estudios del
Consejo y de la
Comision de Aero-
navegacion; Tercera
reunion del grupo
HELIOPS

Tercera reunion del
Grupo de expertos sobre
mantenimiento de la
aeronavegabilidad
(CAP/3)

Estudio de la Secretaria
con la asistencia del
Grupo de estudio ISAD

Quinta reunion del
Grupo de expertos
sobre mantenimiento
de la aeronavegabilidad
(CAP/S); estudios

de la Comision de
Aeronavegacion

aeronavegabilidad internacional. Supresion de los Medios
aceptables de cumplimiento; publicacion de aqui en adelante de un
texto de orientacion en el Manual técnico de aeronavegabilidad.

Introduccion de disposiciones relacionadas con la transmision de
informacion sobre el mantenimiento de la acronavegabilidad.
Adicion de una nota relativa al arrendamiento, fletamento

e intercambio de aeronaves.

Revision de las disposiciones relativas a luces exteriores para que
armonicen con las nuevas disposiciones de los Anexos 2 y 6.

Introduccion de una nueva disposicion sobre la informacion
relativa a fallas, mal funcionamiento, defectos y otros sucesos, e
inclusion de las unidades SI, de conformidad con las disposiciones
del Anexo 5.

Ampliacion de la atmosfera tipo; refuerzo de disposiciones
relativas a la supervivencia en caso de accidente y a la proteccion
contra incendios; incorporacion de disposiciones sobre
aeronavegabilidad de los helicopteros.

Incorporacion y definicion de las competencias del Estado de
diseo; revision de las competencias de las partes que intervienen
en comunicar la informacién relativa al mantenimiento de la
aeronavegabilidad; inclusion de nuevos requisitos respecto al
suministro de informacion sobre el mantenimiento.

Cambios en las caracteristicas de proyecto; identificacion de un
lugar de riesgo minimo para colocar una bomba y adicién de
un nuevo capitulo 11 con disposiciones relativas a seguridad
de la aviacion.

a) Nuevas definiciones de principios relativos a factores humanos,
actuacion humana, mantenimiento, reparacion y certificado de
tipo;

b) reestructuracion de la parte II en cuatro capitulos: Certificado
de tipo, Produccién, Certificado de acronavegabilidad y
Mantenimiento de la aecronavegabilidad;

¢) revision de las disposiciones de la parte 11 para introducir el
concepto de certificado de tipo y control de la produccion;

d) reestructuracion de la parte 111 en parte IIIA
(las mismas disposiciones que las que figuran en la actual
parte I1I del Anexo 8, octava edicion, incluyendo la
Enmienda 97, salvo las clausulas de aplicacion y las
referencias) y parte I1IB (nueva);

(xxviii)

30 de julio de 1973
23 de mayo de 1974

3 de abril de 1974
3 de agosto de 1974
27 de febrero de 1975

22 de marzo de 1982
22 de julio de 1982
22 de marzo de 1985

6 de diciembre de 1982
6 de abril de 1983
24 de noviembre de 1983

22 de marzo de 1988
31 de julio de 1988
22 de marzo de 1991

22 de marzo de 1994
25 de julio de 1994
10 de noviembre de 1994

12 de marzo de 1997
21 de julio de 1997

6 de noviembre de 1997;
12 de marzo de 2000

2 de marzo de 2001
16 de julio de 2001
2 de marzo de 2004
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Enmienda

Origen

Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Temas Aplicable

99

100
(10a. edicion)

Estudio de la Comision
de Aeronavegacion

Primera reunion
del Grupo de expertos
sobre aeronavegabilidad

e) revision de las disposiciones (antigua parte III) en la parte I11IB
relativa a performance, estabilidad, control y proteccion del
compartimiento de carga contra incendios y nuevas
disposiciones relativas a cabina, continuidad eléctrica,
aterrizajes de emergencia, interferencia electromagnética,
proteccion contra el hielo y soportes logicos de los sistemas;

f) disposicion de traduccion al inglés de certificados de
acronavegabilidad; y

g) nuevas disposiciones sobre factores humanos.

a) Revision del titulo de la parte II1A; 20 de mayo de 2003
13 de octubre de 2003
b) revision de las disposiciones sobre aplicabilidad para que 20 de mayo de 2006
reflejen la introduccion de los métodos recomendados en el
Anexo 8 y para cambiar la aplicabilidad de las partes IIIA y
1IIB con el fin de que algunas disposiciones se apliquen
solamente a aviones grandes de masa maxima certificada de
despegue y capacidad para asientos de pasajeras/os especificas;

c¢) revision del disefio, construccion y disposiciones de seguridad en
el Anexo 8, partes IIIA y IIIB con respecto a aviones de masa
maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con
capacidad para mas de 60 asientos de pasajeras/os y para los que
se solicito la certificacion respectivamente el 12 de marzo de
2000 y el 2 de marzo de 2004 o después, e introduccion de
métodos recomendados para aeronaves de masa maxima
certificada de despegue entre 5 700 kg y 45 500 kg;

d) introduccion de métodos recomendados en relacion con las
disposiciones sobre seguridad para aplicarse a aviones
dedicados a operaciones comerciales del interior;

e) introduccion de disposiciones de seguridad para todos los
aviones que en el Anexo 6 se requiere tengan una puerta
aprobada para el compartimiento de la tripulacion de vuelo que
proporcione proteccion adicional para que se requiera también
proteccion adicional en los mamparos, pisos y techos; y

f) adicion de disposiciones en la parte IIIB de informacion y
procedimientos de operacion para exigir la determinacion de un
lugar de riesgo minimo para colocar una bomba.

a) Nuevas definiciones de Categoria A, Categoria B, dafio de 13 de diciembre de 2004
fuente discreta, incombustible, motor, nueva nota relativa a 13 de abril de 2005
grupo critico; prueba satisfactoria y resistente al fuego; 13 de diciembre de 2007

b) enmienda de la definicion de reparacion;

¢) revision de las disposiciones de la parte 11 para permitir la
introduccion de nuevas partes en el Anexo, enmienda del
capitulo 3 para aclarar las disposiciones relativas a las
condiciones limites en que se permite a una aeronave dafiada
efectuar vuelos no comerciales hasta un aerédromo en el que
puedan ser restablecidas sus condiciones de aeronavegabilidad
y reorganizacion del capitulo 4 para aclarar las
responsabilidades de los Estados;
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Preambulo

Enmienda

Origen

Temas

Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Aplicable

101

102
(11a. edicién)

103

104

105-A

3/11/22

Secretaria

Recomendaciones de
la 12* reunion del
Grupo de trabajo
plenario del Grupo
de expertos sobre
aeronavegabilidad
(AIRP/WG/WHL/12);
propuesta de la
Secretaria para
reestructurar el
Anexo 8

Secretaria

Reunion especial del
Grupo de expertos sobre
gestion de la seguridad
operacional (SMP/SM/1)

Grupo de expertos sobre
aeronavegabilidad (AIRP);
Grupo especial sobre
proteccion de la informacion
de seguridad operacional
(SIP TF); primera reunién

del Grupo de expertos sobre

gestion de la seguridad
operacional (SMP/1)

d) revision de las disposiciones de la parte IIIA relativas a la
aplicacion y las limitaciones operacionales y pruebas de
conformidad,

e) revision de las disposiciones de la parte I1IB relativas a la
aplicacion, limitaciones operacionales, performance,
estabilidad, estructura, disefio y construccion, sistema
motopropulsor, limitaciones operacionales, resistencia al
impacto y seguridad de la cabina, ambiente operativo y factores
humanos;

f) reestructuracion de la parte IV en parte IVA (las mismas
disposiciones que figuran en la parte IV del Anexo 8, novena
edicion, hasta la Enmienda 99 inclusive, excepto las clausulas
de aplicacion y las referencias) y parte IVB (nueva);

g) introduccion de las nuevas partes: parte V. — Aviones pequerios,
parte VI — Motores y parte VII — Hélices.

Enmienda relativa a la preparacion de disposiciones armonizadas
sobre la gestion de la seguridad operacional, relacionadas con la
implantacién y mantenimiento de un programa estatal de seguridad
operacional a partir del 18 de noviembre de 2010 y el requisito de
que las organizaciones responsables del diseflo de tipo o la
fabricacion de aeronaves implanten un sistema de gestion de la
seguridad operacional a partir del 14 de noviembre de 2013.

a) La Enmienda incorpora nuevas definiciones a fin de armonizar
el uso de la terminologia entre el Anexo 6y el Anexo 8§;

b) se reestructura el Anexo 8 para que su formato y estructura
estén armonizados con los demas Anexos;

c) se adoptan las mejores practicas existentes en la industria,
especialmente, la actualizacion del diseflo de aeronaves a fin de
incorporar las practicas contemporaneas y se especifican las
fechas de aplicacion de cada una de las normas sobre disefio
enmendadas.

La enmienda requiere que en el disefio y fabricacion de los
sistemas de extincion y/o supresion de incendios de las aeronaves
destinados a los motores, los grupos auxiliares de energia (APU) y
los lavabos, se empleen agentes de extincion de incendios como
alternativa en lugar de los halones.

Transferencia de las disposiciones sobre gestion de la seguridad
operacional al Anexo 19.

Disposiciones para reconocer a las organizaciones responsables del
diseflo de tipo y fabricacion de motores y hélices, para hacer
extensiva la aplicacion de los SMS a estas organizaciones.

(xxx)

4 de marzo de 2009
20 de julio de 2009
18 de noviembre de 2010
14 de noviembre de 2013

24 de febrero de 2010

12 de julio de 2010

18 de noviembre de 2010
24 de febrero de 2013

13 de junio de 2011
30 de octubre de 2011
31 de diciembre de 2014

25 de febrero de 2013
15 de julio de 2013
14 de noviembre de 2013

2 de marzo de 2016
11 de julio de 2016
10 de noviembre de 2016
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Adoptada/Aprobada
Surtio efecto
Enmienda Origen Temas Aplicable

105-B Equipo especial sobre Utilizacién de un formato mundial de notificacion para evaluar y 2 de marzo de 2016
rozamiento (FTF) del notificar el estado de la superficie de las pistas. 11 de julio de 2016
Grupo de expertos sobre 5 de noviembere de 2020
disefio y operaciones de
aerodromo (ADOP)

106 Tercera y Cuarta Aprobacion y reconocimiento mundial de los organismos de 7 de marzo de 2018

(12a. edicion)

107

108

109
(13a. edicion)

reuniones del Grupo de
expertos sobre
aeronavegabilidad
(AIRP/3 y 4); Resolucion
A39-13 de la Asamblea.

Octava sesion del
220° periodo de sesiones
del Consejo de la OACI

Undécima reunion del
Grupo de expertos sobre
sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia
(RPASP/11)

Sexta y séptima reunion
del Grupo Experto en
Aeronavegabilidad
(AIRP/6 y AIRP/7); y
Equipo Especial sobre la
Transferibilidad
Transfronteriza (XBT-TF)

mantenimiento reconocidos; normas de disefio; disposiciones
relativas al mantenimiento de la aecronavegabilidad; sustitucion
de halones en los sistemas de supresion de incendios del compar-
timiento de carga; y registros electronicos de mantenimiento de
aeronaves.

Aplazamiento de la fecha de aplicacion de la Enmienda 105-B:
Enmienda relativa a la utilizacion de un formato mundial de
notificacion mejorado para evaluar y notificar el estado de la
superficie de las pistas.

Requisitos para aviones pilotados a distancia, helicopteros
pilotados a distancia y estaciones de pilotaje a distancia (RPS);
enlaces C2; y una plantilla para el certificado de aeronavegabilidad
de RPA.

a) Responsabilidades de los Estados en caso de modificaciones y
reparaciones hechas por terceros, y supresion de incendios en
el compartimiento de carga; y

b) mantenimiento de aeronaves en lo que respecta al proceso de
matriculacion, desmatriculacion y transferencia de matricula.

16 de julio de 2018
8 de noviembre de 2018
7 de marzo de 2021

19 de junio de 2020
30 de septiembre de 2020
4 de noviembre de 2021

1 de marzo de 2021
12 de julio de 2021
26 de noviembre de 2026

7 de marzo de 2022
18 de julio de 2022
3 de noviembre de 2022

(xxxi)

3/11/22






NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

PARTE I. DEFINICIONES

Cuando los términos y expresiones indicados a continuacién se emplean en las normas de acronavegabilidad, tienen los
significados siguientes:

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

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmodsfera por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo
contra la superficie de la Tierra.

Nota.”— Cuando se emplea la palabra aeronave, esta incluye a las aeronaves pilotadas a distancia.

Aeronave pilotada a distancia (RPA).” Aeronave no tripulada que es pilotada desde una estacion de pilotaje a distancia.

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

Aprobado. Aceptado por un Estado contratante, por ser idoneo para un fin determinado.

Area de aproximacion final y de despegue (FATO). Area definida en la que termina la fase final de la maniobra de
aproximacion hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a partir de la cual empieza la maniobra de despegue. Cuando la
FATO esté destinada a helicopteros de la Clase de performance 1, el area definida comprendera el area de despegue
rechazado disponible.

Atmdosfera tipo. Una atmosfera definida como sigue:

a) el aire es un gas perfecto seco;

b) las constantes fisicas son:

— Masa molar media al nivel del mar:
M, = 28,964 420 x 1073 kg mol™!

— Presion atmosférica al nivel del mar:
Py=1013,250 hPa

— Temperatura al nivel del mar:
to=15°C
To=288,15K

— Densidad atmosférica al nivel del mar:
po=1,2250kgm

T Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
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— Temperatura de fusion del hielo:
Ti=273,15K

— Constante universal de los gases perfectos:
R* = 8,314 32 JK 'mol™!

c) los gradientes térmicos son:

Altitud
geopotencial Gradiente térmico
(km) (Kelvin por kilometro
De A geopotencial patron)
-5,0 11,0 -6,5
11,0 20,0 0,0
20,0 32,0 +1,0
32,0 47,0 +2,8
47,0 51,0 0,0
51,0 71,0 -2,8
71,0 80,0 -2,0

Nota 1.— EI metro geopotencial patroén vale 9,80665 m? 5.

Nota 2.— Véase el Doc 7488 para la relacion entre las variables y para las tablas que dan los valores correspondientes de
temperatura, presion, densidad y geopotencial.

Nota 3.— EIl Doc 7488 da también peso especifico, viscosidad dindamica, viscosidad cinemdtica y velocidad del sonido a
varias altitudes.

Avion (aeroplano). Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones
aerodinamicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Calidad del servicio prestado (QoSD).” Declaracion de la QoS que el C2CSP alcanza o presta al explotador del RPAS.
Calidad del servicio requerido (QoSR).” Declaracion de los requisitos de QoS del explotador al C2CSP.

Nota.— La QoSR puede expresarse en términos descriptivos (criterios) enumerados en orden prioritario, con los valores
de performance preferidos para cada criterio. El C2CSP seguidamente traduce estos criterios en pardmetros y mediciones
pertinentes para el servicio.

Carga de rotura. La carga limite multiplicada por el coeficiente de seguridad apropiado.
Cargas limites. Cargas maximas que se supone se presentan en las condiciones previstas de utilizacion.

Categoria A. Con respecto a los helicopteros, significa un helicoptero multimotor disefiado con las caracteristicas de
aislamiento de los motores y sistemas especificadas en la parte IVB del Anexo 8, apto para ser utilizado en operaciones en
que se usen datos de despegue y aterrizaje anotados bajo el concepto de falla de motor critico que aseguren un area de
superficie designada suficiente y capacidad de performance suficiente para continuar el vuelo seguro o un despegue abortado
seguro.

+ Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
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Categoria B. Con respecto a los helicopteros, significa un helicoptero monomotor o multimotor que no cumpla con las normas
de la Categoria A. Los helicopteros de la Categoria B no tienen capacidad garantizada para continuar el vuelo seguro en caso
de falla de un motor y se presume un aterrizaje forzoso.

Certificado de tipo.” Documento expedido por un Estado contratante para definir el disefio de un tipo de aeronave, motor o
hélice y certificar que dicho disefio satisface los requisitos pertinentes de aeronavegabilidad del Estado.

Nota.— Algunos Estados contratantes expiden un documento equivalente a un certificado de tipo para un tipo de motor
o hélice.

Certificado de tipo.”” Documento expedido por un Estado contratante para definir el disefio de un tipo de acronave, estacion
de pilotaje a distancia, motor o hélice y certificar que dicho disefio satisface los requisitos pertinentes de acronavegabilidad
del Estado.

Nota 1.7""— Algunos Estados contratantes expiden un documento equivalente a un certificado de tipo para un tipo de motor
o hélice.

Nota 2.1 — Puede expedirse un documento equivalente al certificado de tipo para un tipo de estacion de pilotaje a
distancia.

Coeficiente de seguridad. Factor de célculo que se emplea para prever la posibilidad de que puedan producirse cargas
superiores a las supuestas y para tomar en consideracion las incertidumbres de célculo y fabricacion.

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

Condicién de aeronavegabilidad.”” Estado de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza que se ajusta al
disefio aprobado correspondiente y estd en condiciones de operar de modo seguro.

Condiciones de utilizacion previstas.” Las condiciones conocidas por la experiencia obtenida o que de un modo razonable puede
preverse que se produzcan durante la vida de servicio de la aeronave, teniendo en cuenta la utilizacion para la cual la acronave
se ha declarado elegible. Estas condiciones se refieren al estado meteorologico de la atmosfera, a la configuracion del terreno,
al funcionamiento de la aeronave, a la eficiencia del personal y a todos los demas factores que afectan a la seguridad de
vuelo. Las condiciones de utilizacion previstas no incluyen:

a) las condiciones extremas que pueden evitarse de un modo efectivo por medio de procedimientos de utilizacion; y

b) las condiciones extremas que se presentan con tan poca frecuencia, que exigir el cumplimiento de las normas en tales
condiciones equivaldria a un nivel mas elevado de acronavegabilidad que el que la experiencia ha demostrado necesario
y factible.

Condiciones de utilizacion previstas.”” Las condiciones conocidas por la experiencia obtenida o que de un modo razonable
puede preverse que se produzcan durante la vida de servicio de la aeronave y la estacion de pilotaje a distancia, teniendo
en cuenta la utilizacion para la cual la acronave o la estacion de pilotaje a distancia se ha declarado elegible. Estas
condiciones se refieren al estado meteorologico de la atmoésfera, a la configuracion del terreno, al funcionamiento de la
aeronave y la estacion de pilotaje a distancia, a la eficiencia del personal y a todos los demas factores que afectan a la
seguridad de vuelo. Las condiciones de utilizacion previstas no incluyen:

a) las condiciones extremas que pueden evitarse de un modo efectivo por medio de procedimientos de utilizacién; y

T Aplicable hasta el 25 de noviembre de 2026.
1 Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
11 A partir del 26 de noviembre de 2026, esta nota pasa a ser la Nota 1.
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b) las condiciones extremas que se presentan con tan poca frecuencia, que exigir el cumplimiento de las normas en tales
condiciones equivaldria a un nivel mas elevado de acronavegabilidad que el que la experiencia ha demostrado necesario y
factible.

Configuracion (aplicada al avion). Combinacion especial de las posiciones de los elementos moviles, tales como flaps, tren
de aterrizaje, etc., que influyan en las caracteristicas aecrodinamicas del avion.

Conformidad de mantenimiento. Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se refiere han
sido concluidos de manera satisfactoria de conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

Conmutacion.” El acto de transferir la trayectoria del enlace de datos activo entre la RPS y la RPA de uno de los enlaces o
redes que constituyen el enlace C2 a otro enlace o red que constituye el enlace C2.

Convalidacion (de un certificado de aeronavegabilidad). La resolucion tomada por un Estado contratante, como alternativa al
otorgamiento de su propio certificado de acronavegabilidad de aceptar el certificado concedido por cualquier otro Estado
contratante, equiparandolo al suyo propio.

Daiio de fuente discreta. Dafio estructural del avion que probablemente sea resultado de un choque con un ave, una averia no
contenida de alabe de la soplante, una averia de motor no contenida, una averia no contenida de un mecanismo giratorio de
alta energia o causas semejantes.

Detectar y evitar.” Capacidad de ver, captar o detectar transito en conflicto u otros peligros y adoptar las medidas apropiadas.

Diseiio de tipo.”” El conjunto de datos e informacion necesarios para definir un tipo de aeronave, motor o hélice para fines de
determinacion de la aeronavegabilidad.

Diseiio de tipo.” El conjunto de datos e informacion necesarios para definir un tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor o hélice para fines de determinacion de la aecronavegabilidad.

Enlace C2.7 El enlace de datos entre la aeronave pilotada a distancia y la estacion de pilotaje a distancia para fines de gestion
de vuelo.

Entidad responsable del diseiio de tipo.”” La organizacion que posee el certificado de tipo, o documento equivalente, para un
tipo de aeronave, motor o hélice, expedido por un Estado contratante.

Entidad responsable del disefio de tipo.” La organizacion que posee el certificado de tipo, o documento equivalente, para un
tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, expedido por un Estado contratante.

Especificacion del enlace C2." Performance minima que el equipo de enlace C2 ha de alcanzar de conformidad con los
requisitos de disefio del sistema de acronavegabilidad que correspondan.

Estacion de pilotaje a distancia (RPS).” Componente del sistema de aeronave pilotada a distancia que contiene el equipo que
se utiliza para pilotar la aeronave a distancia.

Estado de disefio. Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefio de tipo.

Estado de diseiio de la modificacion. Estado que tiene jurisdiccion sobre la persona o entidad responsable del disefio de la
modificacion o reparacidon de una aeronave, motor o hélice.

T Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
1  Aplicable hasta el 25 de noviembre de 2026.
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Estado de enlace C2 perdido.” Estado del RPAS en el que la performance del enlace C2 se ha deteriorado como resultado de
una interrupcion del enlace C2 que tiene una duracion mayor a la del tiempo de decision de la pérdida del enlace C2 a un
punto tal que ya no es suficiente para permitir que el piloto o pilota a distancia dirija activamente el vuelo de manera
operacionalmente segura y oportuna.

Estado de fabricacion.” Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del montaje final de la aeronave, motor
o hélice.

Estado de fabricacién.’ Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del montaje final de la aeronave, estacion
de pilotaje a distancia, motor o hélice.

Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Nota.— En el caso de matricula de aeronaves de una agencia internacional de explotacion sobre una base que no sea
nacional, los Estados que constituyan la agencia estan obligados conjunta y solidariamente a asumir las obligaciones que, en
virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula. Véase al respecto la Resolucion del Consejo del 14 de
diciembre de 1967 sobre nacionalidad y matricula de aeronaves explotadas por agencias internacionales de explotacion, que
figura en los Criterios y texto de orientacion sobre la reglamentacion econémica del transporte aéreo internacional (Doc 9587).

Estado nominal de enlace C2.7" Estado del RPAS en el cual la performance del enlace C2 es suficiente para permitir al piloto
o pilota controlar activamente el vuelo de forma segura, oportuna y apropiada para el espacio aéreo y las condiciones

operacionales.

Factor de carga. La relacion entre una carga especificada y el peso de la aeronave, expresandose la carga especificada en
funcion de las fuerzas aerodinamicas, fuerzas de inercia o reacciones por choque con el terreno.

Helicoptero. Acrodino que se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reaccion del aire sobre uno o mas rotores
propulsados por motor que giran alrededor de ejes verticales o casi verticales.

Nota.— Algunos Estados emplean el término “giroavion” como alternativa de helicoptero”.

Helicoptero de Clase de performance 1. Helicoptero con performance tal que, en caso de falla de motor, puede aterrizar en la
zona de despegue interrumpido o continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un area de aterrizaje apropiada.

Helicoptero de Clase de performance 2. Helicoptero con performance tal que, en caso de falla de motor, puede continuar el
vuelo en condiciones de seguridad, salvo cuando la falla tiene lugar antes de un punto definido después del despegue o

después de un punto definido antes del aterrizaje, en cuyos casos puede ser necesario realizar un aterrizaje forzoso.

Helicoptero de Clase de performance 3. Helicoptero con performance tal que, en caso de falla de motor en cualquier punto del
perfil de vuelo, debe realizar un aterrizaje forzoso.

Incombustible. La capacidad de soportar la aplicacion de calor producido por una llama por un periodo de 15 minutos.
Nota.— En la ISO 2685 figuran las caracteristicas de una llama aceptable.

Interrupcion del enlace C2."" Toda situacion temporal en la cual el enlace C2 no esta disponible, no es continuo, tiene muchas
demoras o tiene una integridad inadecuada, pero que no ha excedido el tiempo de decision sobre la pérdida del enlace C2.

Mantenimiento.” Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, motor, hélice o pieza conexa para asegurar el mantenimiento
de la aeronavegabilidad de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de una modificacion o reparacion.

T Aplicable hasta el 25 de noviembre de 2026.
1  Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
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Mantenimiento.”” Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza
conexa para garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor,
hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en combinacion, la revisién general, inspeccion, sustitucion, rectificacion
de defecto y la realizacion de una modificacion o reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad.” Conjunto de procedimientos que permite asegurar que una aeronave, motor, hélice
o pieza cumple con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar de modo seguro
durante toda su vida util.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad.”” Conjunto de procedimientos que permite garantizar que una aeronave, estacion de
pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza cumple con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en
condiciones de operar de modo seguro durante toda su vida ttil.

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

Masa de cdalculo para el aterrizaje. Masa maxima de la aeronave que, para fines de célculo estructural, se supone que se prevera
para aterrizar.

Masa de calculo para el despegue. Masa maxima de la aeronave que, para fines de calculo estructural, se supone que tendra
al comienzo del recorrido de despegue.

Masa de cdlculo para el rodaje. Masa méaxima de la aeronave para la cual se calcula la estructura con la carga susceptible de
producirse durante la utilizacion de la acronave en el suelo antes de iniciar el despegue.

Modificacion. Un cambio del disefio de tipo de una aeronave, motor o hélice.

Nota.— Una modificacion también puede comprender la incorporacion de la modificacion, que es una tarea de
mantenimiento que estd sujeta a una conformidad de mantenimiento. En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760)
se proporciona mds orientacion sobre mantenimiento de aeronaves — modificaciones y reparaciones.

Motor. Una unidad que se utiliza o se tiene la intencion de utilizar para propulsar una aeronave. Consiste, como minimo, en
aquellos componentes y equipos necesarios para el funcionamiento y control, pero excluye las hélices/los rotores
(si corresponde).

Motores criticos. Todo motor cuya falla produce el efecto mas adverso en las caracteristicas de la aeronave relacionadas con
el caso de vuelo de que se trate.

Nota.— En algunas aeronaves puede haber mas de un motor igualmente critico. En ese caso, la expresion “el motor critico”
significa uno de esos motores criticos.

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

Prueba satisfactoria. Un conjunto de documentos o actividades que un Estado contratante acepta como suficiente para
demostrar que cumple un requisito de acronavegabilidad.

T Aplicable hasta el 25 de noviembre de 2026.
1  Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
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Registros de mantenimiento. Registros en los que se refleja informacion detallada de las tareas de mantenimiento llevadas a
cabo en una acronave, motor, hélice o piezas conexas.

Reparacion. Restauracion de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa a su condicion de aeronavegabilidad de conformidad con
los requisitos adecuados de aeronavegabilidad, cuando haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad.” Codigos de acronavegabilidad completos y detallados, establecidos, adoptados
o aceptados por un Estado contratante para la clase de aeronave, de motor o de hélice en cuestion.

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad.’’ Codigos de aeronavegabilidad completos y detallados, establecidos, adoptados
o aceptados por un Estado contratante para la clase de aeronave, de estacion de pilotaje a distancia, de motor o de hélice
en cuestion.

Resistente al fuego. La capacidad de soportar la aplicacion de calor producido por una llama por un periodo de 5 minutos.
Nota.— En la ISO 2685 figuran las caracteristicas de una llama aceptable.

Sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS).”" Aeronave pilotada a distancia, sus estaciones conexas de pilotaje a
distancia, los enlaces C2 requeridos y cualquier otro componente segun lo especificado en el disefio de tipo.

Sistema motopropulsor. Sistema compuesto de todos los motores, componentes del sistema de transmision (si corresponde), y
hélices (si corresponde), sus accesorios, elementos auxiliares y sistemas de combustible y aceite, instalados en una aeronave
pero con exclusion de los rotores en el caso de un helicoptero.

Superficie de aterrizaje. La parte de la superficie del aerdédromo que la jefatura del mismo haya declarado como utilizable para
el recorrido normal en tierra o en el agua de las acronaves que aterricen o amaren en un sentido determinado.

Superficie de despegue. La parte de la superficie del acrodromo que la jefatura del mismo haya declarado como utilizable para
el recorrido normal en tierra o en el agua de las acronaves que despeguen en un sentido determinado.

Tiempo de decision ante la pérdida del enlace C2."" Tiempo maximo que se tiene permitido esperar antes de declarar un estado de
enlace C2 perdido durante el cual la performance del enlace C2 no es suficiente para permitir al piloto o pilota a distancia
intervenir activamente en el control del vuelo de forma segura, oportuna y apropiada para el espacio aéreo y las condiciones
operacionales.

Tipo de aeronave huérfana. Una aeronave cuyo certificado de tipo ha sido revocado por el Estado de disefio y ya no tiene
un Estado de disefio designado de conformidad con el Anexo 8. Estas aeronaves no cumplen con las normas del Anexo 8.

Traspaso.”” Accion de transferir el control del pilotaje de una estacion de pilotaje a distancia a otra.

T Aplicable hasta el 25 de noviembre de 2026.
1  Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026.
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PARTE II. PROCEDIMIENTOS PARA LA CERTIFICACION
Y EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

Nota.— Aunque el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional asigna al Estado de matricula ciertas funciones que dicho
Estado tiene facultad para desemperiar, o estd obligado a desemperiar, segun el caso, la Asamblea reconocio, en la Resolucion
A23-13, que el Estado de matricula tal vez no pudiera cumplir debidamente sus obligaciones en los casos en que las aeronaves
han sido arrendadas, fletadas o intercambiadas — especialmente sin tripulacion — por un explotador de otro Estado, y que el
Convenio quizas no especifique en forma adecuada los derechos y obligaciones del Estado del explotador en tales casos hasta
tanto haya entrado en vigor el Articulo 83 bis del Convenio. Por consiguiente, el Consejo, insto a que, si en los casos arriba
mencionados el Estado de matricula se ve en la imposibilidad de desempenar en forma adecuada las funciones que le asigna
el Convenio, delegue en el Estado del explotador, a reserva de la aceptacion de este ultimo Estado, las funciones del Estado
de matricula que puedan ser desempeiiadas en forma mas adecuada por el Estado del explotador. Quedo entendido que hasta
tanto no entrara en vigor el Articulo 83 bis del Convenio, esta medida solo se adoptaria por razones practicas y no afectaria
a las disposiciones del Convenio de Chicago, que prescriben las obligaciones del Estado de matricula, ni a terceros Estados.
Ahora bien, como el Articulo 83 bis entro en vigor el 20 de junio de 1997, los citados acuerdos de transferencia surtiran efecto
en aquellos Estados contratantes que hayan ratificado el Protocolo correspondiente (Doc 9318) cuando se hayan cumplido
las condiciones estipuladas en el Articulo 83 bis.

CAPITULO 1. CERTIFICACION DE TIPO

1.1 Aplicacion

Las normas de este capitulo se aplicaran a todas las aeronaves, y a los motores y hélices si han recibido la certificacion de
tipo por separado, cuya certificacion haya sido solicitada al Estado contratante el 13 de junio de 1960 o después, pero:

a) las disposiciones de 1.4 de esta parte se aplicaran unicamente a los tipos de aeronave cuya solicitud de certificado de
tipo haya sido presentada al Estado de disefio el 2 de marzo de 2004 o después;

b) las disposiciones de 1.4 de esta parte se aplicaran Ginicamente a un tipo de motor o hélice cuya solicitud de certificacion
de tipo haya sido presentada al Estado de disefio el 10 de noviembre de 2016 o después;

¢) las disposiciones de 1.2.6 de esta parte se aplicaran inicamente a los tipos de acronave cuya solicitud para el certificado
de tipo haya sido presentada al Estado de disefio el 31 de diciembre de 2014 o después;

d) las disposiciones de 1.2.7 de esta parte se aplicaran tinicamente a los tipos de aeronave cuya solicitud de certificado de
tipo haya sido presentada al Estado de disefio el 28 de noviembre de 2024 o después; y

e) las disposiciones de 1.4 de esta parte se aplicaran solo a aeronaves pilotadas a distancia y a estaciones de pilotaje a
distancia, si se les ha expedido certificados de tipo por separado, y cuya solicitud de certificacion de tipo haya sido
presentada al Estado de disefio el 26 de noviembre de 2026 o después.

Nota 1.— Hasta el 25 de noviembre de 2026, normalmente el fabricante somete una solicitud de certificado de tipo cuando

se prevea producir el tipo de aeronave, motor o hélice en serie.
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Nota 1.— A partir del 26 de noviembre de 2026, normalmente el fabricante somete una solicitud de certificado de tipo
cuando se prevé producir el tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice en serie.

Nota 2.— Para aviones de la parte VB, en el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran textos de orientacion sobre
los niveles de seguridad operacional apropiados para el mantenimiento de la aeronavegabilidad correspondientes a niveles
de riesgo aceptables.

Nota 3.— A partir del 26 de noviembre de 2026, las disposiciones de esta parte complementan los SARP del Anexo 6
relativos a la operacion de sistemas de aeronaves pilotadas a distancia.

1.2 Aspectos de disefio de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad

1.2.1 Hasta el 25 de noviembre de 2026, los aspectos de disefio de los requisitos adecuados de acronavegabilidad que
empleen los Estados contratantes para la certificacion de tipo de una aeronave, motor o hélice o bien para efectuar algiin cambio
a dicha certificacion de tipo, sera de tal naturaleza que su cumplimiento también garantice el cumplimiento de las normas de
esta parte y, cuando corresponda, las normas de las partes I1I, IV, V, VI o VII de este Anexo.

1.2.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, los aspectos de disefio de los requisitos adecuados de acronavegabilidad que
empleen los Estados contratantes para la certificacion de tipo de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice
o bien para efectuar algiin cambio a dicha certificacion de tipo sera de tal naturaleza que su cumplimiento también garantice el
cumplimiento de las normas de esta parte y, cuando corresponda, las normas de las partes III, IV, V, VI, VII, VIII, IX o X de
este Anexo.

1.2.2  Recomendacion.— Al establecer los requisitos apropiados de aeronavegabilidad, deberia aplicarse un enfoque de
proporcionalidad basado en los riesgos.

Nota.— Para aviones de la parte VB, en el Doc 9760 figura orientacion sobre los niveles de seguridad operacional
apropiados para el mantenimiento de la aeronavegabilidad correspondientes a niveles de riesgo aceptables.

1.2.3 El disefio no tendra ninguna peculiaridad ni caracteristica que reste seguridad a la aeronave en las condiciones de
explotacion previstas.

1.2.4 Hasta el 25 de noviembre de 2026, cuando debido a las caracteristicas de disefio de una aeronave, motor o hélice en
particular resulten inapropiados algunos de los aspectos de disefio de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad o las
normas de las partes III, IV, V, VI o VII, el Estado contratante impondra los requisitos necesarios para obtener un nivel de
seguridad operacional por lo menos equivalente.

1.2.4 A partir del 26 de noviembre de 2026, cuando debido a las caracteristicas de disefio de una aeronave, estacion de
pilotaje a distancia, motor o hélice en particular resulten inapropiados algunos de los aspectos de disefio de los requisitos
adecuados de aeronavegabilidad o las normas de las partes II1, IV, V, VI, VII, VIII, IX o X, el Estado contratante impondra los
requisitos necesarios para obtener un nivel de seguridad operacional por lo menos equivalente.

1.2.5 Hasta el 25 de noviembre de 2026, cuando debido a las caracteristicas de disefio de una aeronave, motor o hélice en
particular resulten inapropiados algunos de los aspectos de disefio de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad o las
normas de las partes III, IV, V, VI o VII, se aplicaran los requisitos técnicos adicionales que el Estado contratante considere
que proporcionan un nivel de seguridad operacional equivalente.

Nota.— La OACI ha publicado un Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) que contiene textos de orientacion.

1.2.5 A partir del 26 de noviembre de 2026, cuando debido a las caracteristicas de disefio de una aeronave, estacion de
pilotaje a distancia, motor o hélice en particular resulten inapropiados algunos de los aspectos de disefio de los requisitos
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adecuados de acronavegabilidad o las normas de las partes I11, IV, V, VI, VII, VIII, IX o X, se aplicaran los requisitos técnicos
adicionales que el Estado contratante considere que proporcionan un nivel de seguridad operacional equivalente.

Nota 1'.— La OACI ha publicado un Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) que contiene textos de orientacion.

Nota 2.— Al 26 de noviembre de 2026, la OACI ha publicado el Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia
(RPAS) (Doc 10019) que contiene textos de orientacion.

1.2.6 Hasta el 25 de noviembre de 2026, en el disefio aprobado de una aeronave, en el marco de las partes I1IB, IVB, VA
y VB de este Anexo, se emplearan agentes extintores que no se enumeren en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias
que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo I, del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono, Octava edicion, para los sistemas de supresion o extincion de incendios de los lavabos,
motores y grupos auxiliares de energia de las aeronaves.

Nota.— La informacion relativa a los agentes extintores figura en la Nota técnica num. 1, New Technology Halon
Alternatives, del Comité de opciones técnicas de halones del PNUMA, y en el Informe num. DOT/FAA/AR-99-63, Options to
the Use of Halons for Aircraft Fire Suppression Systems, de la FAA.

1.2.6 A partir del 26 de noviembre de 2026, en el disefio aprobado de una aeronave, en el marco de las partes I1IB, VB,
V, VIII y IX de este Anexo, se emplearan agentes extintores que no se enumeren en el Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo II, del Manual del Protocolo de Montreal
relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono, Octava edicion, para los sistemas de supresion o extincion de incendios
de los lavabos, motores y grupos auxiliares de energia de las acronaves.

Nota.— La informacion relativa a los agentes extintores figura en la Nota técnica num. 1, New Technology Halon
Alternatives, del Comité de opciones técnicas de halones del PNUMA, y en el Informe num. DOT/FAA/AR-99-63, Options to
the Use of Halons for Aircraft Fire Suppression Systems, de la FAA.

1.2.7 En el disefio aprobado de una aeronave, en el marco de la parte IIIB de este Anexo, se emplearan agentes extintores
distintos de los mencionados en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono, de 1987, que
figura en el Anexo A, Grupo II, de la décima edicion del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que
agotan la capa de ozono, para los sistemas de supresion o extincion de incendios del compartimiento de carga de las aeronaves.

Nota.— La informacion sobre los agentes aceptables figura en el informe de la Nota técnica num. 1, New Technology Halon
Alternatives, del Comité de opciones técnicas de halones del PNUMA, y en el Informe num. DOT/FAA-AR-11-31, Options to
the Use of Halons for Aircraft Fire Suppression Systems, de la FAA.

1.3 Prueba de cumplimiento de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad

1.3.1 Hasta el 25 de noviembre de 2026, se dispondra del disefio aprobado que constara de los dibujos, especificaciones,
informes y datos documentales que sean necesarios para definir el disefio de la aeronave, motor o hélice y demostrar que se
ajusta a los aspectos de diseflo correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

Nota.— En algunos Estados se facilita la aprobacion del disefio aprobando al organismo de diserio.

1.3.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, se dispondra del disefio aprobado que constara de los dibujos,
especificaciones, informes y datos documentales que sean necesarios para definir el disefio de la aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, motor o hélice y demostrar que se ajusta a los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad.

1. A partir del 26 de noviembre de 2026, esta nota pasa a ser la Nota 1.
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Nota.— En algunos Estados se facilita la aprobacion del disefio aprobando al organismo de diserio.

1.3.2 Recomendacion.— Los Estados contratantes deberian equilibrar los riesgos y el rigor al determinar el
cumplimiento, con base en el nivel de riesgo aceptable determinado para el producto.

Nota.— Para la certificacion de tipo de aviones de la parte VB, el Doc 9760 contiene textos de orientacion sobre como
los Estados pueden equilibrar los riesgos y el rigor al determinar el cumplimiento.

1.3.3 Hasta el 25 de noviembre de 2026, el Estado sometera la acronave, motor o hélice a las inspecciones y pruebas en
tierra y en vuelo que estime necesarias para demostrar que se ajusta a los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos
adecuados de acronavegabilidad.

1.3.3 A partir del 26 de noviembre de 2026, ¢l Estado sometera la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice
a las inspecciones y pruebas en tierra y en vuelo que estime necesarias para demostrar que se ajusta a los aspectos de disefio
correspondientes a los requisitos adecuados de aecronavegabilidad.

1.3.4 Hastael 25 de noviembre de 2026, ademas de determinar la conformidad con los aspectos de disefio correspondientes
a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad que atafien a una aeronave, motor o hélice, los Estados contratantes tomaran
todas las demas medidas que estimen necesarias para garantizar que no se conceda la aprobacion del disefio si se sabe o se
sospecha que la aeronave, motor o hélice tiene caracteristicas peligrosas no especificamente previstas por aquellas normas.

1.3.4 A partir del 26 de noviembre de 2026, ademas de determinar la conformidad con los aspectos de disefio
correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad que atafien a una aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor o hélice, los Estados contratantes tomaran todas las demas medidas que estimen necesarias para garantizar que no se
conceda la aprobacion del disefio si se sabe o se sospecha que la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice tiene
caracteristicas peligrosas no especificamente previstas por aquellas normas.

1.3.5 Hasta el 25 de noviembre de 2026, todo Estado contratante que dé su aprobacion al disefio para una modificacion,
reparacion o repuesto, lo hara después de haber obtenido pruebas satisfactorias de que la aeronave, motor o hélice cumple los
requisitos de aeronavegabilidad empleados para la expedicion del certificado de tipo, sus enmiendas o requisitos posteriores
cuando lo determine un Estado.

1.3.5 A partir del 26 de noviembre de 2026, todo Estado contratante que dé su aprobacion al disefio para una modificacion,
reparacion o repuesto, lo hara después de haber obtenido pruebas satisfactorias de que la aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice cumple los requisitos de aeronavegabilidad empleados para la expedicion del certificado de tipo, sus
enmiendas o requisitos posteriores cuando lo determine un Estado.

Nota 1.— Si bien una reparacion puede completarse ajustandose al conjunto original de reglas que se habia seleccionado
para la certificacion de tipo original de la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice es posible que haya que
demostrar que algunas reparaciones deban ajustarse a los requisitos de aprobacion mds recientes. En tales casos, los Estados
pueden expedir una aprobacion del diserio de reparacion acorde con el conjunto de requisitos mas recientes para ese tipo de
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice.

Nota 2.— En algunos Estados la expedicion de un certificado de tipo suplementario o enmendado es seinial de que se ha
aprobado el proyecto de modificacion de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice.

1.4 Expedicion del certificado de tipo

1.4.1 Hasta el 25 de noviembre de 2026, al recibir pruebas satisfactorias de que el tipo de aecronave, motor o hélice, si se
les ha expedido certificados por separado, cumple con los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de
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aeronavegabilidad, el Estado de disefio expedira un certificado de tipo para definir el disefio e indicar que lo aprueba para ese
tipo de aeronave.

1.4.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, al recibir pruebas satisfactorias de que el tipo de aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice, si se les ha expedido certificados por separado, cumple con los aspectos de disefio correspondientes a los
requisitos adecuados de acronavegabilidad, el Estado de disefio expedira un certificado de tipo para definir el disefio e indicar que lo
aprueba para ese tipo de aeronave.

1.4.2 Hastael 25 de noviembre de 2026, cuando un Estado contratante, distinto del Estado de disefio, expida un certificado
de tipo, motor o hélice, lo hara después de haber obtenido pruebas satisfactorias de que el tipo de acronave, motor o hélice
cumple los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de acronavegabilidad.

1.4.2 A partir del 26 de noviembre de 2026, cuando un Estado contratante, distinto del Estado de disefio, expida un
certificado de tipo para una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, lo hara después de haber obtenido pruebas
satisfactorias de que el tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice cumple los aspectos de disefio
correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

1.4.3 A partir del 26 de noviembre de 2026, el certificado de tipo de la acronave pilotada a distancia incluira la estacion
de pilotaje a distancia y el enlace C2 que se definen en las partes pertinentes.

1.5 Suspension del certificado de tipo

1.5.1 Cuando el Estado de disefio toma medidas de acuerdo con sus procedimientos establecidos para suspender la
totalidad o una parte del certificado de tipo para un tipo de aeronave, motor o hélice, inmediatamente:

a) notificara a los Estados contratantes la suspension; el periodo, si se conoce, durante el cual estara vigente la suspension;
la causa de la suspension; y cualquier medida recomendada que debe llevarse a cabo si la naturaleza de la suspension
afecta a la acronavegabilidad del tipo de acronave, motor o hélice afectado; y

b) establecera con el Estado de fabricacion, si este es distinto del Estado de disefio, cualquier medida necesaria para atender
sus responsabilidades respectivas en materia de aeronavegabilidad en el marco del acuerdo o arreglo establecido de
acuerdo con 2.4.5 de esta parte.

1.5.2 Un Estado contratante al que se le expide un certificado de tipo para un tipo de aeronave, motor o hélice de acuerdo
con 1.4.2 de esta parte, con base en el certificado de tipo expedido por el Estado de disefio, notificara inmediatamente al Estado
de disefio una suspension originada con respecto a su certificado de tipo equivalente.

1.5.3 Durante el periodo de suspension notificado de acuerdo con 1.5.1 y 1.5.2, el Estado de disefio seguira cumpliendo
sus obligaciones asignadas para ¢l mantenimiento de la acronavegabilidad, en el marco del capitulo 4 de esta parte.

1.5.4 El Estado de disefio notificara regularmente a los Estados contratantes y al Estado de fabricacion, si este es distinto
del Estado de disefio, la situacion de la suspension y la reposicion del certificado de tipo suspendido.

1.6 Revocacion del certificado de tipo

1.6.1 El Estado de disefio establecera procedimientos para revocar un certificado de tipo cuando la organizacion
responsable del disefio de tipo cese o abandone el certificado de tipo o deje de existir y, como resultado de ello, las
responsabilidades relativas al mantenimiento de la acronavegabilidad de conformidad con el capitulo 4 de esta parte ya no
puedan cumplirse para el tipo de acronave en servicio afectada. Los procedimientos comprenderan, como minimo:
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a) la notificacion a todos los Estados contratantes de la intencion de revocar un certificado de tipo y la terminacion
propuesta de la aprobacion de produccion segiin 2.4 de esta parte; y

b) consultas con los Estados de matricula para la recopilacion, identificacion y establecimiento de requisitos
suplementarios de aeronavegabilidad que se consideren necesarios para el mantenimiento de la acronavegabilidad de
posibles tipos de aeronaves huérfanas.

1.6.2 Salvo por motivos concernientes a la seguridad operacional inmediata de un tipo de aeronave, el Estado de disefio
no revocara indebidamente un certificado de tipo sin notificar e instruir ampliamente a los Estados de matricula acerca de que
asumiran la responsabilidad definitiva del mantenimiento de la aeronavegabilidad de las acronaves huérfanas de su registro
civil.

1.6.3 El Estado de disefio notificara a los Estados contratantes, incluido el Estado de fabricacion, si este es distinto del

Estado de disefio, la revocacion de un certificado de tipo y la fecha de entrada en vigor a partir de la cual deja de ser el Estado
de disefio designado en el marco del Anexo 8.

1.7 Transferencia del certificado de tipo

1.7.1 El Estado de disefio establecera procedimientos para la transferencia de un certificado de tipo que garantice que el
disefio aprobado del tipo de acronave, motor o hélice siga cumpliendo los requisitos de acronavegabilidad pertinentes:

a) parauna transferencia en la que el Estado de disefio sigue siendo el mismo; y
b) para una transferencia en la que el Estado de disefio cambia a otro Estado contratante.

1.7.2 El Estado de disefio expedira o reexpedira, al completar la transferencia, su certificado de tipo de conformidad
con 1.4.1 de esta parte.

1.7.3 Cuando el Estado de fabricacion de una aeronave, motor o hélice no sea el Estado de disefio, habra un acuerdo o
arreglo de conformidad con 2.4.5 y 4.2.3 de esta parte.

1.7.4 El Estado de disefio informard a todos los Estados contratantes acerca de la transferencia y la organizacion
responsable del disefio de tipo en cumplimiento de los requisitos de notificacion sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad

que se estipulan en el capitulo 4 de esta parte.

Nota.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre el proceso para transferir un certificado de tipo.
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2.1 Aplicacién

Hasta el 25 de noviembre de 2026, las normas de este capitulo se aplican a la produccion de todas las aeronaves y piezas
de aeronaves, motores, hélices y piezas conexas.

A partir del 26 de noviembre de 2026, las normas de este capitulo se aplican a la produccion de todas las acronaves, estaciones
de pilotaje a distancia, motores, hélices y piezas conexas.

2.2 Produccion de aeronaves, motores y hélices!

Hasta el 25 de noviembre de 2026, el Estado de fabricacion se asegurara de que cada aeronave, motor o hélice, incluidas
las piezas conexas fabricadas por subcontratistas y/o proveedores, esté en condiciones de acronavegabilidad en el momento del
despacho.

A partir del 26 de noviembre de 2026, el Estado de fabricacion se asegurara de que cada aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice, incluidas las piezas conexas fabricadas por subcontratistas y/o proveedores, esté en condiciones de
aeronavegabilidad en el momento del despacho.

2.3 Produccion de piezas de aeronaves

El Estado contratante, asumiendo responsabilidad por la produccion de piezas de acronaves fabricadas conforme al disefio
aprobado que se cita en 1.3.5 de esta parte, se asegurard de que las piezas de aeronaves estén en condiciones de
aeronavegabilidad.

2.4 Aprobacion de la produccion

2.4.1 Hastael 25 de noviembre de 2026, al aprobar la produccion de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa, el Estado
contratante que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable de la produccion:

a) examinara los datos de apoyo e inspeccionara las instalaciones y los procesos de produccidn para determinar que el
organismo de fabricacién cumple con los requisitos de produccion correspondientes; y

b) se asegurara de que el organismo de fabricacion haya establecido y pueda mantener un sistema de calidad o un sistema
de inspeccion de la produccion de manera que pueda garantizar que cada aeronave, motor, hélice o pieza conexa
producida por el organismo de fabricacion o por los subcontratistas y/o proveedores est¢é en condiciones de
aeronavegabilidad en el momento del despacho.

2.4.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, al aprobar la produccion de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor, hélice o pieza conexa, el Estado contratante que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable de la produccion:

1. A partir del 26 de noviembre de 2026, el titulo del parrafo 2.2 sera “Produccion de aeronaves, estaciones de pilotaje a distancia,
motores y hélices”.
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a) examinara los datos de apoyo e inspeccionara las instalaciones y los procesos de produccion para determinar que el
organismo de fabricacion cumple con los requisitos de produccion correspondientes; y

b) se asegurara de que el organismo de fabricacion haya establecido y pueda mantener un sistema de calidad o un sistema
de inspeccion de la produccion de manera que pueda garantizar que cada aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor, hélice o pieza conexa producida por el organismo de fabricacion o por los subcontratistas y/o proveedores esté
en condiciones de aeronavegabilidad en el momento del despacho.

Nota 1.— Normalmente, la supervision de la produccion se facilita aprobando al organismo de fabricacion.

Nota 2.— Cuando el Estado de fabricacion no sea el Estado contratante donde se producen las piezas conexas, puede
concertarse un acuerdo o arreglo aceptable para ambos Estados a fin de apoyar las responsabilidades de supervision del
Estado de fabricacion sobre los organismos que fabrican las piezas conexas.

2.42 Recomendacion.— Un Estado contratante deberia equilibrar los riesgos y el rigor al aprobar la produccion de
aeronaves o piezas de aeronave con base en el nivel aceptable de riesgo determinado para el producto especificado por el
Estado de diserio.

Nota.— Para la aprobacion de la produccion de aviones de la parte VB y sus partes, en el Manual de aeronavegabilidad
(Doc 9760) figuran textos de orientacion sobre como pueden los Estados equilibrar los riesgos y el rigor en la determinacion
del cumplimiento.

2.4.3 Hasta el 25 de noviembre de 2026, el organismo de fabricacidén deberia mantener, para cada aeronave, motor, hélice
0 pieza conexa, una aprobacion de disefio, como se indica en 1.3 de esta parte o el derecho de acceso a los datos del disefio
aprobado pertinentes para fines de produccién en el marco de un acuerdo o arreglo.

2.4.3 A partir del 26 de noviembre de 2026, e organismo de fabricacién deberia mantener, para cada aeronave, estacion
de pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza conexa, una aprobacion de diseflo, como se indica en 1.3 de esta parte o el derecho
de acceso a los datos del disefio aprobado pertinentes para fines de produccion en el marco de un acuerdo o arreglo.

2.4.4 Hasta el 25 de noviembre de 2026, se mantendra un registro de manera que puedan determinarse el origen de cada
aeronave, motor, hélice y pieza conexa, y su identificacion con respecto a los datos de diseflo y produccion aprobados.

Nota.— El origen de una aeronave, motor, hélice y pieza conexa se refiere al fabricante, la fecha de fabricacion, el numero
de serie u otra informacion que puede rastrearse a su registro de produccion.

2.4.4 A partir del 26 de noviembre de 2026, se mantendra un registro de manera que puedan determinarse el origen de
cada aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice y pieza conexa, y su identificacion con respecto a los datos de
disefio y produccion aprobados.

Nota.— El origen de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice y pieza conexa se refiere al fabricante,
la fecha de fabricacion, el numero de serie u otra informacion que puede rastrearse a su registro de produccion.

2.4.5 Hasta el 25 de noviembre de 2026, cuando el Estado de fabricacion no sea el Estado de disefio, existira un acuerdo
o arreglo aceptable para ambos Estados a fin de:

a) garantizar que el organismo de fabricacion tenga derecho de acceso a los datos del disefio aprobado pertinentes para
fines de produccion;

b) atender las responsabilidades de cada Estado con respecto al disefio, fabricacion y mantenimiento de la
acronavegabilidad de la aecronave, motor o hélice, durante el periodo del acuerdo o arreglo, incluido el periodo cuando
el Estado de disefio toma medidas para suspender la totalidad o una parte del certificado de tipo del tipo de acronave
afectado; y
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¢) terminar la aprobacion de la produccion de acuerdo con esta parte cuando el Estado de disefio revoque el certificado de
tipo correspondiente a ese tipo de aeronave.

2.4.5 A partir del 26 de noviembre de 2026, cuando el Estado de fabricacion no sea el Estado de disefio, existira un acuerdo
o arreglo aceptable para ambos Estados a fin de:

a) garantizar que el organismo de fabricacion tenga derecho de acceso a los datos del disefio aprobado pertinentes para
fines de produccion;

b) atender las responsabilidades de cada Estado con respecto al disefio, fabricacion y mantenimiento de la
acronavegabilidad de la acronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, durante el periodo del acuerdo o
arreglo, incluido el periodo cuando el Estado de disefio toma medidas para suspender la totalidad o una parte del
certificado de tipo del tipo de aeronave afectado; y

¢) terminar la aprobacion de la produccion de acuerdo con esta parte cuando el Estado de disefio revoque el certificado de
tipo correspondiente a ese tipo de aeronave.
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CAPITULO 3. CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Nota.— El certificado de aeronavegabilidad que se usa en estas normas es el que se cita en el Articulo 31 del Convenio.

3.1 Aplicacion

Las normas de este capitulo se aplican a todas las acronaves, salvo las que figuran en 3.3 y 3.4 que no son aplicables a las
aecronaves cuyo prototipo fue presentado antes del 13 de junio de 1960 a las autoridades nacionales competentes para su
certificacion.

3.2 Admisibilidad, expedicion y mantenimiento de la validez
de certificados de aeronavegabilidad

3.2.1 El Estado contratante otorgara el certificado de acronavegabilidad, basandose en pruebas satisfactorias de que la
aeronave se ajusta a los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

3.2.2 A partir del 26 de noviembre de 2026, el certificado de aeronavegabilidad expedido para una acronave pilotada a
distancia hara constar la acronavegabilidad probada del sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS), como sistema
completo, con el fin de garantizar que se ajuste al disefio de tipo y esté en condiciones de funcionar de manera segura.

3.2.2' Un Estado contratante otorgara, o convalidara un certificado de aeronavegabilidad respecto al cual se proponga obtener
el reconocimiento de conformidad con el Articulo 33 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, cuando tenga pruebas
satisfactorias de que la aeronave cumple las normas aplicables del presente Anexo mediante el cumplimiento de los requisitos
de aeronavegabilidad apropiados.

Nota.— Algunos Estados contratantes facilitan la expedicion de un “Certificado especial de aeronavegabilidad” o similar
para denotar que una aeronave no cumple con las normas del Anexo 8. Si bien no es valido para realizar vuelos internacionales,
dicho documento contiene las condiciones y limitaciones que pueden requerir otros Estados contratantes con la finalidad de
otorgar aprobaciones para atravesar el territorio de su jurisdiccion o volar dentro de él.

3.2.3" El certificado de aeronavegabilidad se renovara o continuara en vigencia, de acuerdo con las leyes del Estado de
matricula, siempre que dicho Estado requiera que el mantenimiento de la aeronave en condiciones de aeronavegabilidad se
determine por medio de inspecciones periddicas a intervalos adecuados, teniendo en cuenta el tiempo transcurrido y el tipo de
servicio o, alternativamente, por medio de inspecciones aprobadas por el Estado, que den, cuando menos, un resultado
equivalente.

3.2.4" Cuando una aeronave que posea un certificado vélido de aeronavegabilidad otorgado por un Estado contratante se
inscriba en el registro de otro Estado contratante, el nuevo Estado de matricula, al otorgar su certificado de aeronavegabilidad
puede considerar el certificado previo, como prueba parcial o totalmente satisfactoria de que la aecronave cumple las normas
aplicables de este Anexo mediante el cumplimiento de los requisitos adecuados de acronavegabilidad.

Nota.— Algunos Estados contratantes facilitan la transferencia de aeronaves al registro de otro Estado expidiendo un
“Certificado de Aeronavegabilidad para exportacion” o un documento de similar denominacion. Si bien no es valido para

1. A partir del 26 de noviembre de 2026, se renumeran los parrafos 3.2.2,3.2.3,3.2.4y 3.2.5.
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fines de vuelo, en dicho documento el Estado exportador confirma haber efectuado un examen reciente y satisfactorio de la
condicion de aeronavegabilidad de la aeronave. En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran textos de orientacion
sobre la expedicion de un “Certificado de Aeronavegabilidad para exportacion”.

3.2.52 Cuando un Estado de matricula convalide un certificado de aeronavegabilidad otorgado por otro Estado contratante,
como alternativa a la expedicion de su propio certificado de aeronavegabilidad, establecera la validez mediante una autorizacion
adecuada que se llevara con el anterior certificado de acronavegabilidad aceptandolo como equivalente al certificado previo.
La validez de la autorizacion no trascenderd el plazo de validez que tenga el certificado de aeronavegabilidad. El Estado de
matricula se asegurara de que el mantenimiento de la aeronavegabilidad se determine de conformidad con 3.2.32.

3.3 Certificado de aeronavegabilidad reglamentario

3.3.1 Hasta el 25 de noviembre de 2026, el certificado de aecronavegabilidad contendra la informacion que se indica en la
figura 1 y, por regla general, sera similar a la misma.

3.3.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, el certificado de acronavegabilidad para todas las acronaves, a excepcion de
las aeronaves pilotadas a distancia (RPA), contendra la informacion que se indica en la Figura 1 y, por regla general, sera
similar a la misma.

3.3.1.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, el certificado de aeronavegabilidad para todas las RPA contendra la
informacion que se indica en la Figura 2 y sera, por regla general, similar a la misma.

3.3.2 Cuando el certificado de aeronavegabilidad se expida en un idioma que no sea el inglés, se incluira una traduccion a
dicho idioma.

Nota.— El Articulo 29 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional prescribe que el certificado de aeronavegabilidad
se conserve a bordo de toda aeronave utilizada para la navegacion aérea internacional.

3.4 Limitaciones de la aeronave e informacion

Se proveera a cada aeronave de un manual de vuelo, de rotulos indicadores u otros documentos en que consten las
limitaciones aprobadas, dentro de las cuales la acronave se considera acronavegable de acuerdo con los requisitos que la atafien,
y otras instrucciones e informacion necesarias para la utilizacion segura de la aeronave.

Nota.— A partir del 26 de noviembre de 2026, la informacion necesaria para le operacion segura de las RPA abarca la
que se aplica a las estaciones de pilotaje a distancia (RPS) y al enlace C2.

3.5 Pérdida temporal de la aeronavegabilidad

Cualquier omision en el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, en la forma definida en las normas de
aeronavegabilidad que le atafien, hard que no sea apta para su utilizacién hasta que dicha aeronave se vuelva a poner en
condiciones de aeronavegabilidad.

Nota.— A partir del 26 de noviembre de 2026, para las aeronaves pilotadas a distancia, lo que debe restablecerse a su
condicion de aeronavegabilidad comprende la RPS que controla la RPA, el o los enlaces C2 que se requieren u otros
componentes definidos en los requisitos de aeronavegabilidad correspondientes.

2. A partir del 26 de noviembre de 2026, se renumeran los parrafos 3.2.2,3.2.3,3.2.4y 3.2.5.
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3.6 Daiios a la aeronave

3.6.1 Cuando una aeronave haya sufrido dafios, el Estado de matricula decidira si son de tal naturaleza que la aeronave ya
no retne las condiciones de aeronavegabilidad definidas en las normas que le atafien.

3.6.2 Si la aeronave sufre averias o estas se descubren mientras se halla en el territorio de otro Estado contratante, las
autoridades de este otro Estado tendran la facultad de impedir que la aeronave continte su vuelo, siempre que se lo hagan saber
inmediatamente al Estado de matricula, comunicandole todos los detalles necesarios para que pueda decidir respecto a lo
establecido en 3.6.1.

3.6.3 Cuando el Estado de matricula considere que el dafio sufrido es de naturaleza tal que la aeronave no esta en
condiciones de acronavegabilidad, prohibira que la aeronave continte el vuelo hasta que vuelva a estar en condiciones de
aeronavegabilidad. Sin embargo, el Estado de matricula podra, en circunstancias excepcionales, establecer restricciones y
permitir que la aecronave vuele en una operacion de transporte aéreo no comercial hasta un aerédromo en que se restablezcan
sus condiciones de acronavegabilidad. Al prescribir limitaciones particulares, el Estado de matricula tendra en cuenta todas las
limitaciones propuestas por el Estado contratante que, en un principio, de acuerdo con 3.6.2, haya impedido que la aeronave
reanude el vuelo. Ese Estado contratante permitira que este vuelo se efectie dentro de las limitaciones prescritas.

3.6.4 Cuando el Estado de matricula considere que los dafios sufridos son tales que no afectan a las condiciones de
aeronavegabilidad de la acronave, se permitira a esta que reanude su vuelo.
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Estado de matricula
Autoridad expedidora *

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

1. Nacionalidad y matricula 2. Fabricante y designacion dada por este a la 3. Numero de serie de la acronave
aeronave**

4. Categorias u operacion***

- El presente certificado de aeronavegabilidad se otorga de acuerdo con el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de fecha

7dediciembrede 1944yt .. ... para la aecronave antes mencionada que se considerara que
reune condiciones de acronavegabilidad, mientras se mantenga y utilice de acuerdo con lo que antecede y las limitaciones de
utilizacion pertinentes.

Fecha de otorgamiento. ........................ Firma

t Hagase referencia al codigo de acronavegabilidad aplicable.

6 seskoksk

* Para observaciones o marcas del Estado de matricula.

**  En la designacion que el fabricante haga de la aeronave deberia incluir el tipo y modelo de la misma.

**%*  Este espacio se emplea normalmente para indicar las bases de la certificacion, es decir, el codigo de certificacion que
corresponde a la aeronave en cuestion y su categoria operacional permitida, por ejemplo, transporte aéreo comercial,

trabajos aéreos o transporte privado.

**** Este espacio se empleara o bien para la habilitacion periddica (dando la fecha de expiracion), o bien para certificar que
la aeronave se somete a un sistema de inspecciones continuas.

Figura 1
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Estado de matricula
* Autoridad expedidora *
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD — RPA

1. Nacionalidad y matricula 2. Fabricante y designacion dada por éste a la 3. Numero de serie de la acronave

aeronave pilotada a distancia (RPA)** pilotada a distancia

4. Tipo(s) y/o modelo(s) de estacion de pilotaje a distancia (RPS) 5. Enlace(s) para RPA [enlace(s) C2]***

6. Categorias u operacion®***

7. El presente certificado de aeronavegabilidad se otorga de acuerdo con el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de fecha
7dediciembrede 1944yt ... i para la aeronave pilotada a distancia antes mencionada que se
considerara que retine condiciones de aeronavegabilidad, mientras se mantenga y utilice de acuerdo con lo que antecede y las
limitaciones de utilizacion pertinentes.

Fecha de otorgamiento. ........................ Firma ...
t Hagase referencia al codigo de aeronavegabilidad aplicable.
8. sk s sk
* Para observaciones o marcas del Estado de matricula.
*ok En la designacion que el fabricante haga de la acronave pilotada a distancia (RPA) deberia incluir el tipo y modelo de
la misma.
oAk Este espacio deberia contener la identificacion del enlace o los enlaces C2 permitidos para el mando y control de la
RPA a fin de cumplir con el codigo de certificacion para operar de acuerdo con las limitaciones de utilizacion
especificadas.

****  Este espacio se emplea normalmente para indicar las bases de la certificacion, es decir, el codigo de certificacion que
corresponde a la RPA en cuestion y su categoria operacional permitida, por ejemplo, transporte aéreo comercial,
trabajos aéreos o transporte privado.

***%%  Este espacio se empleara o bien para la habilitacion periddica (dando la fecha de expiracion), o bien para certificar
que la RPA se somete a un sistema de inspecciones continuas

Figura 23

3. A partir del 26 de noviembre de 2026, insértese la nueva Figura 2 en el Anexo 8, Parte 11, final del Capitulo 3.
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CAPITULO 4. MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

4.1 Aplicacion

Hasta el 25 de noviembre de 2026, las normas de este capitulo se aplican a todas las aeronaves, motores, hélices y piezas
conexas.

A partir del 26 de noviembre de 2026, las normas de este capitulo se aplican a todas las aeronaves, estaciones de pilotaje a
distancia, motores, hélices y piezas conexas.

4.2 Responsabilidades de los Estados contratantes con respecto
al mantenimiento de la aeronavegabilidad

Nota 1.°— Los textos de orientacion relativos a los requisitos de mantenimiento de la aeronavegabilidad figuran en el
Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760).

Nota 2.— A partir del 26 de noviembre de 2026, en el Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS)
(Doc 10019) figura orientacion sobre requisitos de mantenimiento de la aeronavegabilidad especificos de los sistemas de
aeronaves pilotadas a distancia (RPAS).

4.2.1 Estado de disefio
42.1.1 Hastael 25 de noviembre de 2026, el Estado de disefio de una aeronave:

a) transmitira a todo Estado contratante que, de acuerdo con 4.2.4.1 a), haya comunicado al Estado de disefio de la aeronave
que ha inscrito la aeronave en su registro de matricula, y a cualquier otro Estado contratante que lo solicite, la
informacion de aplicacion general que considere necesaria para el mantenimiento de la aeronave en condiciones de
aeronavegabilidad y de operacion segura, incluyendo motores y hélices (de aqui en adelante llamada informacién
obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad), y la notificacion de suspension o revocacion de un
certificado de tipo;

Nota 1.— En la expresion “informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad” estan
incluidos los requisitos obligatorios para la modificacion, cambio de piezas o inspeccion de la aeronave y enmienda de
los procedimientos y limitaciones de operacion. Entre dicha informacion se encuentra la publicada frecuentemente por
los Estados contratantes como directrices de aeronavegabilidad.

Nota 2.— En la Circular 95 denominada Mantenimiento de la acronavegabilidad de las aeronaves en servicio, se
proporciona la informacion necesaria para ayudar a los Estados contratantes a establecer contacto con las autoridades
competentes de otros Estados contratantes, con el fin de asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves en servicio.

Nota 3.— Si el Estado de diserio de la aeronave considera que la informacion obligatoria sobre el mantenimiento
de la aeronavegabilidad publicada previamente por el Estado de diserio del motor o hélice con arreglo a lo dispuesto

8 A partir del 26 de noviembre de 2026, esta nota se convierte en Nota 1.
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b)

en 4.2.1.2 aborda plenamente un problema de aeronavegabilidad, no es necesario que el Estado de diseiio de la
aeronave retransmita la informacion a los Estados contratantes que ya han sido informados.

asegurara que exista, para los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y los
helicopteros de mas de 3 175 kg, un sistema para:

i) recibir informacién transmitida de conformidad con 4.2.4.1 g);

ii) decidir en respuesta a ella si hay que tomar medidas relacionadas con la aecronavegabilidad y cuando;

iil) preparar las medidas necesarias en materia de aecronavegabilidad; y

iv) publicar la informacion sobre dichas medidas, incluso las que se exigen en 4.2.1.1 a);

asegurara que, con respecto a los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg, exista un

programa de mantenimiento de la integridad estructural para garantizar la acronavegabilidad del avion. El programa
incluira informacion especifica sobre la prevencion y control de la corrosion.

4.2.1.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, el Estado de disefio de una aeronave:

a)

b)

transmitira a todo Estado contratante que, de acuerdo con 4.2.4.1 a), haya comunicado al Estado de disefio de la acronave
que ha inscrito la aeronave en su registro de matricula, y a cualquier otro Estado contratante que lo solicite, la
informacion de aplicacion general que considere necesaria para el mantenimiento de la aeronave en condiciones de
aeronavegabilidad y de operacion segura, incluyendo estaciones de pilotaje a distancia, motores y hélices (de aqui en
adelante llamada informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la acronavegabilidad).

Nota 1.— En la expresion “informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad” estan
incluidos los requisitos obligatorios para la modificacion, cambio de piezas o inspeccion de la aeronave y enmienda de
los procedimientos y limitaciones de operacion. Entre dicha informacion se encuentra la publicada frecuentemente por
los Estados contratantes como directrices de aeronavegabilidad.

Nota 2.— En la Circular 95 denominada Mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves en servicio, se
proporciona la informacion necesaria para ayudar a los Estados contratantes a establecer contacto con las autoridades
competentes de otros Estados contratantes, con el fin de asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves en servicio.

Nota 3.— Si el Estado de diserio de la aeronave considera que la informacion obligatoria sobre el mantenimiento
de la aeronavegabilidad publicada previamente por el Estado de diserio de la estacion de pilotaje a distancia, motor o
hélice con arreglo a lo dispuesto en 4.2.1.2 aborda plenamente un problema de aeronavegabilidad, no es necesario que

el Estado de diserio de la aeronave retransmita la informacion a los Estados contratantes que ya han sido informados.

asegurard que exista, para los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y los
helicopteros de mas de 3 175 kg, un sistema para:

i) recibir informacién transmitida de conformidad con 4.2.4.1 g);
ii) decidir en respuesta a ella si hay que tomar medidas relacionadas con la aecronavegabilidad y cuando;
iii) preparar las medidas necesarias en materia de acronavegabilidad; y

iv) publicar la informacion sobre dichas medidas, incluso las que se exigen en 4.2.1.1 a);
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c) asegurara que, con respecto a los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg, exista un
programa de mantenimiento de la integridad estructural para garantizar la aeronavegabilidad del avion. El programa
incluira informacion especifica sobre la prevencion y control de la corrosion.

d) a partir del 26 de noviembre de 2026, asegurara que, para los aviones pilotados a distancia y los helicopteros pilotados
a distancia, exista un sistema para:

i) recibir informacién transmitida de conformidad con 4.2.4.1 g);

i) decidir si hay que tomar medidas relacionadas con la aeronavegabilidad y cuando;

iil) preparar las medidas necesarias en materia de aecronavegabilidad; y

iv) promulgar la informacion sobre esas medidas, incluidas las que se requieren en 4.2.1.1 a).

e) a partir del 26 de noviembre de 2026, asegurara que exista para los aviones pilotados a distancia y los helicopteros
pilotados a distancia un programa permanente de integridad estructural apropiado para su masa y categoria operacional
a fin de garantizar la acronavegabilidad de los aviones pilotados a distancia y los helicopteros pilotados a distancia. El
programa incluira, cuando sea pertinente, informacion especifica relativa a la prevencion y el control de la corrosion.

4.2.1.2 Hastael 25 de noviembre de 2026, el Estado de disefio de un motor o una hélice, cuando no sea el Estado de disefno
de la aeronave:

a) transmitira toda informacion relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad al Estado de disefio de la acronave y a
cualquier otro Estado contratante que lo solicite;

Nota.— Aunque la responsabilidad general de la transmision de la informacion obligatoria sobre el mantenimiento
de la aeronavegabilidad incumbe al Estado de diserio de la aeronave, se sabe que algunos Estados de diseiio de motores
o0 hélices transmiten directamente a los Estados de matricula y a otros Estados contratantes la informacion obligatoria
sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad. Esta prdctica tiene la ventaja de agilizar la disponibilidad de la
informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad y de permitir que se tramite esta informacion
siguiendo el procedimiento habitual, de conformidad con 4.2.4.1 d). Sin embargo, si el Estado de diserio de la aeronave
transmite posteriormente informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad adicional a la del
Estado de diserio del motor o la hélice, la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad que
se origino en el Estado de diserio de la aeronave debe primar en caso de incompatibilidad.

b) asegurara que exista, para los motores y hélices instalados en aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea
superior a 5 700 kg y helicopteros de mas de 3 175 kg, un sistema para:

i) recibir informacién transmitida de conformidad con 4.2. 4.1 g);
il) decidir si hay que tomar medidas relacionadas con la aeronavegabilidad y cuédndo; y
iii) preparar las medidas necesarias en materia de aeronavegabilidad.

4.2.1.2 A partir del 26 de noviembre de 2026, el Estado de disefio de una estacion de pilotaje a distancia, un motor o una
hélice, cuando no sea el Estado de disefio de la aeronave:

a) transmitira toda informacion relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad al Estado de disefio de la acronave y a
cualquier otro Estado contratante que lo solicite;

Nota.— Aunque la responsabilidad general de la transmision de la informacion obligatoria sobre el mantenimiento
de la aeronavegabilidad incumbe al Estado de diseiio de la aeronave, se sabe que algunos Estados de diserio de

11-4-3 3/11/22



Anexo 8 — Aeronavegabilidad Parte I1

estaciones de pilotaje a distancia, motores o hélices transmiten directamente a los Estados de matricula y a otros
Estados contratantes la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad. Esta practica tiene
la ventaja de agilizar la disponibilidad de la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad
y de permitir que se tramite esta informacion siguiendo el procedimiento habitual, de conformidad con 4.2.4.1 d). Sin
embargo, si el Estado de disefio de la aeronave transmite posteriormente informacion obligatoria sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad adicional a la del Estado de diserio de la estacion de pilotaje a distancia, el
motor o la hélice, la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad que se origino en el
Estado de diserio de la aeronave debe primar en caso de incompatibilidad.

b) asegurara que exista para los motores y hélices instalados en aviones pilotados a distancia, helicopteros pilotados a
distancia, aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y helicopteros de mas de 3 175 kg
y estaciones de pilotaje a distancia integradas a aviones pilotados a distancia y helicopteros pilotados a distancia un
sistema para:

i) recibir informacién transmitida de conformidad con 4.2.4.1 g);
ii) decidir si hay que tomar medidas relacionadas con la aeronavegabilidad y cuando; y
iii) preparar las medidas necesarias en materia de aecronavegabilidad.

4.2.1.3 A partir del 26 de noviembre de 2026, cuando el Estado de disefio de una modificacion no sea el Estado de disefio de
la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice que esta siendo modificado, el Estado de disefio de la modificacion
transmitira la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la acronavegabilidad a todos los Estados que tienen la aeronave
modificada en sus registros.

42.1.4 Hasta el 25 de noviembre de 2026, cuando el Estado de fabricacion de determinada aeronave, motor o hélice no
sea el Estado de disefio, el Estado de disefio asegurara que exista un acuerdo aceptable para ambos Estados con el fin de asegurar
que la entidad fabricante coopere con la entidad responsable del disefio de tipo en la evaluacion de la informacion recibida
sobre el disefio, fabricacion y funcionamiento de la aeronave, motor o hélice.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la interpretacion de “la organizacion responsable del diseiio de tipo” figuran en el
Doc 9760.

4.2.1.4 A partir del 26 de noviembre de 2026, cuando el Estado de fabricacion de determinada aeronave, estacion de
pilotaje a distancia, motor o hélice no sea el Estado de disefio, el Estado de disefio asegurard que exista un acuerdo aceptable
para ambos Estados con el fin de asegurar que la entidad fabricante coopere con la entidad responsable del disefio de tipo en la
evaluacion de la informacion recibida sobre el disefio, fabricacion y funcionamiento de la aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la interpretacion de “la organizacion responsable del diserio de tipo” figuran en el
Doc 9760.

4.2.1.5 El Estado de disefio se asegurard de que no se transmita informacion delicada sobre seguridad de la aviacion al
distribuir la informacién obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad.

4.2.1.6 El Estado de disefio se asegurard de que la informacién delicada sobre seguridad de la aviacion se transmita de

manera segura a la autoridad competente de los Estados de matricula de conformidad con el Anexo 17 — Seguridad de la
aviacion — Proteccion de la aviacion civil internacional contra los actos de interferencia ilicita.
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Nota.— EIl Doc 9760 contiene textos de orientacion sobre la transmision segura de informacion delicada sobre seguridad
de la aviacion.
4.2.2 Estado de disefio de la modificacion

4.2.2.1 Cuando sea el mismo que el Estado de disefio de la aeronave, motor o hélice, el Estado de disefio de la
modificacion seguira la instruccion de 4.2.1.

4.2.2.2 Cuando sea distinto del Estado de disefio de la aeronave, motor o hélice, el Estado de disefio de la modificacion:

a) dispondra de un sistema para poner a disposicion de todos los Estados contratantes la informacion obligatoria sobre
el mantenimiento de la aeronavegabilidad que exista respecto a la modificacion o reparacion;

b) se asegurara de que para las modificaciones o reparaciones de aviones con una masa maxima certificada de despegue
superior a 5 700 kg y de helicopteros con mas de 3 175 kg exista un sistema para:

1) recibir la informacion transmitida de conformidad con 4.2.4.1 g);
ii) decidir si hay que tomar medidas relacionadas con la aeronavegabilidad y cuando;
iii) preparar las medidas necesarias en materia de aeronavegabilidad;
iv) publicar la informacion sobre dichas medidas, incluidas las que se exigen en 4.2.2.2 a); y
c) seasegurara de que toda la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad que como Estado
de disefio de la modificacion haya originado con respecto a la aeronave, motor o hélice se transmita al Estado de
disefio apropiado.
4.2.2.3 Cuando sea distinto del Estado contratante que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable de fabricar las
piezas para la modificacion o reparacion, el Estado de disefio de la modificacion se asegurara de que exista un acuerdo aceptable
para ambos Estados a fin de garantizar que la organizacion fabricante coopere con la organizacion responsable del disefio de la
modificacion o reparacion al evaluar la informacion recibida sobre la experiencia de funcionamiento de la aeronave.
4.2.3 Estado de fabricacion

Hasta el 25 de noviembre de 2026, el Estado de fabricacion se asegurara de que, cuando no sea el Estado de disefio, exista
un acuerdo aceptable para ambos Estados a fin de garantizar que el organismo de fabricacion coopere con la organizacion
responsable del disefio de tipo al evaluar la informacion sobre el diseflo, fabricacion y funcionamiento de la aeronave, motor o
hélice.

A partir del 26 de noviembre de 2026, el Estado de fabricacion se asegurara de que, cuando no sea el Estado de disefio,
exista un acuerdo aceptable para ambos Estados a fin de garantizar que el organismo de fabricacion coopere con la organizacion
responsable del disefio de tipo al evaluar la informacion sobre el disefio, fabricacion y funcionamiento de la aeronave, estacion
de pilotaje a distancia, motor o hélice.

4.2.4 Estado de matricula

42.4.1 Hastael 25 de noviembre de 2026, el Estado de matricula:
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a)

b)

d)

2)

se asegurara de que cuando matricule por primera vez una aeronave de un tipo determinado de la cual no sea Estado de
disefio y emita o convalide un certificado de acronavegabilidad de conformidad con 3.2 de esta parte, comunicara al
Estado de disefio que dicha aeronave ha quedado inscrita en su registro de matricula;

determinara el mantenimiento de la acronavegabilidad de una aeronave, de acuerdo con las normas que respecto a esa
aeronave estén en vigor;

determinara o adoptara requisitos que garanticen el mantenimiento de la aeronavegabilidad durante la vida 1til de la
aeronave, lo que comprende los necesarios para asegurar que la acronave:

i) continua satisfaciendo los requisitos apropiados de acronavegabilidad después de haber sido modificada, reparada o
de la instalacion de un repuesto; y

ii) sigue en condiciones de acronavegabilidad y cumple los requisitos de mantenimiento del Anexo 6 — Operacion de
aeronaves, asi como los de las partes III, IV, V, VI y VII del presente Anexo cuando corresponda;

al recibir la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la acronavegabilidad del Estado de disefio, adoptara
directamente la informacion obligatoria o evaluara la informacion recibida y tomara las medidas apropiadas;

dispondra de un sistema de monitorizacion para obtener informacién obligatoria sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad del Estado de disefio de la modificacion, cuando este fuera diferente del Estado de matricula, y adoptar
directamente la informacion obligatoria o evaluar la informacion recibida y tomar las medidas que correspondan;

se asegurara de que toda la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de que, como Estado de matricula, origind
con respecto a dicha aeronave se transmita al Estado de disefio y al Estado de disefio de la modificacion apropiados; y

se asegurara de que, con respecto a los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y a los
helicopteros de mas de 3 175 kg, exista un sistema por el cual se transmitan a la organizacion responsable del disefio del
tipo de esa aeronave las fallas, casos de mal funcionamiento, defectos y otros sucesos que tengan o pudieran tener efectos
adversos sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad. Cuando esta informacion se refiere a un motor o hélice, la
informacion se transmitird tanto a la organizacion responsable del disefio de tipo del motor o hélice, como a la
organizacion responsable del disefio de tipo de la aeronave. Cuando un problema de seguridad operacional relativo al
mantenimiento de la aeronavegabilidad esta relacionado con una modificacion o reparacion, el Estado de matricula se
asegurard de que exista un sistema que permita que la informacion que antecede sea transmitida a la persona u
organizacion responsable del disefio de la modificacion o reparacion.

4.2.4.1 A partir del 26 de noviembre de 2026, el Estado de matricula:

a)

b)

¢)

se asegurara de que cuando matricule por primera vez una aeronave de un tipo determinado de la cual no sea Estado de
disefio y emita o convalide un certificado de aeronavegabilidad de conformidad con 3.2 de esta parte, comunicara al
Estado de disefio que dicha aeronave ha quedado inscrita en su registro de matricula;

determinara el mantenimiento de la aecronavegabilidad de una aeronave, de acuerdo con las normas que respecto a esa
aeronave estén en vigor;

determinara o adoptard requisitos que garanticen el mantenimiento de la aeronavegabilidad durante la vida 1til de la
aeronave, lo que comprende los necesarios para asegurar que la aeronave:

i) continua satisfaciendo los requisitos apropiados de acronavegabilidad después de haber sido modificada, reparada o
de la instalacion de un repuesto; y

ii) sigue en condiciones de acronavegabilidad y cumple los requisitos de mantenimiento del Anexo 6 — Operacion de
aeronaves, asi como los de las Partes III, IV, V, VI, VII, VIII, IX y X del presente Anexo cuando corresponda;
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d) al recibir la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad del Estado de disefio, adoptara
directamente la informacion obligatoria o evaluara la informacion recibida y tomara las medidas apropiadas;

e) se asegurarad de que toda la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de que, como Estado de matricula, origin
con respecto a dicha aeronave se transmita al Estado de disefio apropiado; y

f) se asegurara de que, con respecto a los aviones cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg,
helicopteros de mas de 3 175 kg, aviones pilotados a distancia y helicopteros pilotados a distancia, exista un sistema por el
cual se transmitan a la organizacion responsable del disefio del tipo de esa aeronave las fallas, casos de mal
funcionamiento, defectos y otros sucesos que tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad. Cuando esta informacion se refiere a una estacion de pilotaje a distancia, un motor o hélice, la
informacion se transmitira tanto a la organizacion responsable del disefio de tipo de la estacion de pilotaje a distancia,
el motor o hélice, como a la organizacion responsable del disefio de tipo de la aeronave. Cuando un problema de
seguridad operacional relativo al mantenimiento de la aeronavegabilidad esta relacionado con una modificacion, el
Estado de matricula se asegurara de que exista un sistema que permita que la informacion que antecede sea transmitida
a la organizacion responsable del disefio de la modificacion.

4.2.42 Al aprobar a un organismo de mantenimiento o al aceptar la aprobacion de un organismo de mantenimiento emitida
por otro Estado contratante, el Estado de matricula se asegurara de que se cumplan las normas del capitulo 6 de esta parte.

Nota.— En el capitulo 6 figuran los requisitos para aceptar la aprobacion de un organismo de mantenimiento emitida por
otro Estado contratante.

4.2.43 El Estado de matricula se asegurara de que no se transmita informacion delicada sobre seguridad de la aviacion al
distribuir la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la acronavegabilidad.

4.2.44 El Estado de matricula se asegurara de que la informacion delicada sobre seguridad de la aviacion se transmita de
manera segura a la autoridad competente del Estado de disefio de conformidad con el Anexo 17.

Nota.— EIl Doc 9760 contiene textos de orientacion sobre la transmision de informacion delicada sobre seguridad de
la aviacion.

4.2.5 Todos los Estados contratantes

Hasta el 25 de noviembre de 2026, cada Estado contratante establecerd, con respecto a las aeronaves cuya masa maxima
certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y los helicopteros de mas de 3 175 kg, el tipo de informacion que deberan
comunicar los explotadores, las entidades responsables del disefio de tipo y las entidades de mantenimiento a las autoridades
encargadas de la aeronavegabilidad. También se estableceran los procedimientos para comunicar dicha informacion.

A partir del 26 de noviembre de 2026, cada Estado contratante establecera, con respecto a las aeronaves cuya masa maxima
certificada de despegue sea superior a 5 700 kg, helicopteros de mas de 3 175 kg y sistemas de aeronaves pilotadas a distancia,
el tipo de informacidén que deberan comunicar los explotadores, las entidades responsables del disefio de tipo y las entidades
de mantenimiento a las autoridades encargadas de la aeronavegabilidad. También se estableceran los procedimientos para
comunicar dicha informacion.
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CAPITULO 5. GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Nota 1. — EI Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestion de la seguridad operacional para las organizaciones
responsables del diserio de tipo o la fabricacion de aeronaves y para los organismos de mantenimiento reconocidos. Pueden
consultarse orientaciones adicionales en el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859).

Nota 2. — A partir del 26 de noviembre de 2026, el Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestion de la seguridad
operacional para las organizaciones responsables del diseiio de tipo o la fabricacion de aeronaves, estaciones de pilotaje a
distancia y organismos de mantenimiento reconocidos. Pueden consultarse orientaciones adicionales en el Manual de gestion
de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) y en el Manual sobre sistemas de aecronaves pilotadas a distancia (RPAS)
(Doc 10019).
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CAPITULO 6. APROBACION DE ORGANISMOS
DE MANTENIMIENTO

6.1 Aplicacion

Las normas de este capitulo se aplican a la aprobacion de organismos que participan en el mantenimiento de aeronaves, motores,
hélices y piezas conexas. Los certificados de aprobacion expedidos antes del 5 de noviembre de 2020 se enmendaran antes
del 5 de noviembre de 2022, a fin de garantizar el cumplimiento de los requisitos estipulados en 6.2.3.

6.2 Aprobacion de organismos de mantenimiento
Nota.— Las disposiciones de esta seccion no impiden que el organismo de mantenimiento realice el mantenimiento de una
aeronave que no esté bajo la responsabilidad del Estado contratante que expide la aprobacion de ese organismo, incluidas las
aeronaves no matriculadas en ningun Estado contratante. En el Manual de Aeronavegabilidad (Doc 9760) se proporciona

informacion adicional.

6.2.1 El Estado contratante interesado definira los requisitos apropiados para la aprobacion de un organismo de
mantenimiento, de conformidad con las normas este capitulo.

Nota.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre la aprobacion de organismos de mantenimiento reconocidos.

6.2.2 La expedicion de aprobaciones de organismos de mantenimiento por un Estado contratante dependera de que el
solicitante demuestre que cumple las normas pertinentes de este capitulo satisfaciendo los requisitos correspondientes que se
definen en 6.2.1 y las disposiciones pertinentes del Anexo 19 que se aplican a dichos organismos.

6.2.3 El certificado de aprobacion contendra, por lo menos, la informacion siguiente:

a) la autoridad expedidora y el nombre, el cargo y la firma de la persona que expide el certificado;

b) el nombre del organismo de mantenimiento y su domicilio registrado;

¢) el nimero de referencia de la aprobacion del organismo de mantenimiento;

d) lafecha de expedicion del certificado actual;

e) en caso de certificados de duracion limitada, la fecha de expiracion;

f)  elalcance de la aprobacion, en relacion con el mantenimiento de las aeronaves, los componentes y/o el mantenimiento
especializado, asi como respecto al tipo de acronaves y los componentes que cubre la aprobacion; y

g) los lugares donde se encuentran las instalaciones de mantenimiento, a menos que la informacion se incluya en un
documento por separado que se mencione en el certificado de aprobacion.

Nota.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre el contenido del certificado de aprobacion.
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6.2.3.1 Recomendacion.— EI certificado de aprobacion deberia seguir el formato de la plantilla que figura en el
apéndice, y contener la fecha de expedicion original si es distinta de la fecha de expedicion actual.

6.2.4 El mantenimiento de la validez de la aprobacion dependera de que el organismo siga cumpliendo los requisitos
pertinentes de 6.2.1 y 6.2.2.

6.2.5 El organismo de mantenimiento notificara al Estado contratante que expidié la aprobacion del organismo de
mantenimiento cualquier cambio en el alcance del trabajo del organismo, lugar o personal designado de conformidad con
este capitulo.

6.2.6 Cuando un Estado contratante acepte, en su totalidad o en parte, la aprobacion de un organismo de mantenimiento
expedida por otro Estado contratante, establecera un proceso de reconocimiento de dicha aprobacion y de sus cambios sucesivos.

En tal caso, el Estado contratante que reconoce dicha aprobacion establecera una relacion apropiada con el Estado contratante
que inicialmente expidio la aprobacion en cuestion.

6.3 Manual de procedimientos del organismo de mantenimiento

6.3.1 El organismo de mantenimiento proporcionara, para uso y orientacion del personal de mantenimiento en cuestion,
un manual de procedimientos que podra publicarse en partes separadas que contengan la informacion siguiente:

a) una descripcion general del alcance del trabajo autorizado en las condiciones estipuladas en la aprobacion del
organismo;

b) una descripcion de los procedimientos del organismo y del sistema de aseguramiento de la calidad o de inspeccion de
acuerdo con 6.4;

¢) una descripcion general de las instalaciones del organismo;
d) nombres y cargos de la persona o personas aludidas en 6.6.1 y 6.6.2;

e) una descripcion de los procedimientos empleados para establecer la competencia del personal de mantenimiento como
se prescribe en 6.6.4;

f) una descripcion del método empleado para completar y conservar los registros de mantenimiento requeridos en 6.7,

g) una descripcion de los procedimientos para preparar la conformidad de mantenimiento y las circunstancias en que ha
de firmarse;

h) el personal autorizado para firmar la conformidad de mantenimiento y el alcance de esa autorizacion;
1) una descripcion, cuando corresponda, de las actividades contratadas;

j)  una descripcion, cuando corresponda, de los procedimientos adicionales para satisfacer los procedimientos y requisitos
de mantenimiento del explotador;

k) una descripcion de los procedimientos para cumplir los requisitos de 4.2.4.1 f) y 4.2.5 de esta parte para comunicar
informacion;

1) una descripcion de los procedimientos para recibir, evaluar, enmendar y distribuir en el seno del organismo de

mantenimiento todos los datos de aeronavegabilidad necesarios procedentes de la organizacion responsable del disefio
de tipo; y
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m) una descripcion de los procedimientos para implantar los cambios que afectan a la aprobacion del organismo de
mantenimiento.
6.3.2 El organismo de mantenimiento se asegurara de que el manual de procedimientos se enmiende segun sea necesario
para mantener actualizada la informacion que contiene.

6.3.3 El organismo de mantenimiento enviara prontamente copia de todas las enmiendas introducidas en el manual de
procedimientos a todos los organismos o personas que hayan recibido el manual.

Nota.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre el contenido del manual de procedimientos de un organismo de
mantenimiento.

6.4 Procedimientos de mantenimiento y sistema de aseguramiento de la calidad
6.4.1 El organismo de mantenimiento establecera procedimientos aceptables para el Estado contratante que otorga la
aprobacidon, que garanticen buenas practicas de mantenimiento y el cumplimiento de todas las normas prescritas en 6.2.1
y 6.2.2.
6.4.2 El organismo de mantenimiento garantizara el cumplimiento de lo prescrito en 6.4.1 estableciendo un sistema de

aseguramiento de la calidad independiente para supervisar el cumplimiento ¢ idoneidad de los procedimientos o proporcionando
un sistema de inspeccion que garantice que todo el mantenimiento se realice en la forma apropiada.

6.5 Instalaciones

6.5.1 El organismo de mantenimiento proporcionara las instalaciones y el entorno de trabajo apropiados para las tareas
que deban realizarse.

Note.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre los requisitos para las instalaciones de los organismos de
mantenimiento reconocidos.

6.5.2 El organismo de mantenimiento dispondra de los datos técnicos, equipo, herramientas y material necesarios para
realizar el trabajo para el que recibio6 la aprobacion.

6.5.3 El organismo de mantenimiento se asegurara de que las condiciones de almacenamiento proporcionen seguridad
adecuada y eviten el deterioro y dafios de los articulos almacenados, tales como piezas, equipo, herramientas y material.

6.6 Personal

6.6.1 Elorganismo de mantenimiento designara a un ejecutivo responsable quien, independientemente de sus otras funciones,
tenga la obligacion de rendicidon de cuentas en nombre de la organizacion.

Nota.— En el Doc 9760 y en el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figuran textos de
orientacion sobre las responsabilidades del ejecutivo responsable.

6.6.2 El ejecutivo responsable del organismo de mantenimiento designara a una persona o grupo de personas entre cuyas

responsabilidades se incluird la de garantizar que el organismo de mantenimiento cumpla los requisitos prescritos en 6.2.1
y 6.2.2.
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6.6.3 El organismo de mantenimiento empleara al personal necesario para planificar, efectuar, supervisar e inspeccionar
los trabajos de mantenimiento que deban realizarse y dar el visto bueno (conformidad) a dichos trabajos.

6.6.4 El organismo de mantenimiento establecera la competencia del personal de mantenimiento, de conformidad con los
procedimientos y a un nivel que resulte aceptable para el Estado contratante que otorga la aprobacion. Si la persona que firma
la conformidad de mantenimiento no es titular de una licencia, la persona cumplira los requisitos de cualificacion prescritos en
el Anexo 1 — Licencias al personal, para firmar una conformidad de mantenimiento.

6.6.5 El organismo de mantenimiento se asegurara de que todo el personal de mantenimiento reciba instruccion inicial y
continua, apropiada para las tareas y responsabilidades que le hayan sido asignadas. En el programa de instruccion establecido
por el organismo de mantenimiento se incluira la instruccion en conocimientos y habilidades relacionados con el desempefio

humano, que abarcara la coordinacion con otro personal de mantenimiento y la tripulacion de vuelo.

Nota.— Los textos de orientacion para disefiar programas de instruccion destinados a acrecentar los conocimientos y las
habilidades relacionados con el desemperio humano figuran en el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683).

6.7 Registros

6.7.1 El organismo de mantenimiento conservara registros detallados del mantenimiento para demostrar que se han
satisfecho todos los requisitos relativos a la firma de la conformidad de mantenimiento.

6.7.2 Losregistros exigidos en 6.7.1 se conservaran por un periodo minimo de un afio a partir de la firma de la conformidad
de mantenimiento.

6.7.3 Los registros que se llevan y transfieren de acuerdo con 6.7 se mantendran en una forma y un formato que garanticen,
en todo momento, su legibilidad, seguridad ¢ integridad.

Nota 1.— En cuanto a su forma y formato los registros pueden ser, por ejemplo, en papel, en cinta, electronicos o una
combinacion de estos.

Nota 2.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre registros electronicos del mantenimiento de la aeronave.

6.8 Conformidad (visto bueno) de mantenimiento
6.8.1 La conformidad de mantenimiento se completara y firmara para certificar que el trabajo de mantenimiento se ha
realizado de forma satisfactoria y de conformidad con los datos y procedimientos aprobados descritos en el manual de
procedimientos del organismo de mantenimiento.
6.8.2 La conformidad de mantenimiento se firmara e incluira lo siguiente:
a) los detalles basicos del mantenimiento realizado, incluyendo referencia detallada de los datos empleados;
b) la fecha en que se completd dicho mantenimiento;

¢) laidentidad del organismo de mantenimiento reconocido; y

d) laidentidad de la persona o personas firmantes de la conformidad.
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PARTE III. AVIONES GRANDES

PARTE IIIA. AVIONES DE MAS DE 5 700 KG
PARA LOS QUE SE SOLICITO LA CERTIFICACION
EL 13 DE JUNIO DE 1960 O MAS TARDE
PERO ANTES DEL 2 DE MARZO DE 2004

Nota.— Las disposiciones de la parte IlI4 son las mismas que las de la parte Il del Anexo 8, novena edicion (incluida la
Enmienda 99), salvo las clausulas de aplicacion modificadas y las referencias reciprocas.

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte, excepto las especificadas en 8.4, son aplicables a todos los aviones indicados en 1.1.3,
cuyo prototipo se haya sometido a las autoridades competentes nacionales para su certificacion el 13 de junio de 1960 o después
de esa fecha, pero antes del 2 de marzo de 2004.

1.1.2 Las normas especificadas en 8.4 son aplicables a todos los aviones indicados en 1.1.3, cuyo prototipo se haya
sometido a las autoridades competentes nacionales para su certificacion el 22 de marzo de 1985 o después de esa fecha, pero
antes del 2 de marzo de 2004.

1.1.3  Excepto en las normas y métodos recomendados en que se especifica una aplicacion diferente, las normas y métodos
recomendados de esta parte se aplicaran a los aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, destinados
al transporte de pasajeras/os, carga o correo en la navegacion aérea internacional.

Nota.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.4 Elnivel de aecronavegabilidad definido en las partes apropiadas del codigo nacional amplio y detallado, mencionado
en 1.2.1 de la parte II, relativo a los aviones indicados en 1.1.3, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan

dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.5 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del avion, incluso su sistema
motopropulsor, sistemas y equipo.

1.2 Numero de motores

El avioén no tendra menos de dos motores.
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1.3 Limitaciones operacionales

1.3.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacion para el avion, su sistema motopropulsor y su equipo (véase 9.2).
La conformidad con las normas de esta parte se establecerd suponiendo que el avion se utilice dentro de las limitaciones
especificadas. Las limitaciones se estableceran, con un margen suficiente, respecto a condiciones que pongan en peligro la
seguridad operacional del avidn, a fin de que sea extremadamente remota la posibilidad de un accidente.

Nota— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran textos de orientacion relativos a la expresion
“extremadamente remota”.

1.3.2 Los valores limites de todo parametro cuya variacion pueda comprometer la operacion segura del avion, p. ¢j., la
masa, la posicion del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las velocidades y la altitud o altitud de presion, se estableceran
de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte, si bien no es necesario considerar
aquellas combinaciones de condiciones que fundamentalmente sea imposible que se presenten.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, por ejemplo, para cada altitud
y para cada condicion de operacion, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— Los siguientes aspectos, por ejemplo, pueden considerarse como limitaciones basicas del avion:
— masa maxima certificada de despegue;

— masa maxima certificada de rodaje;

— masa madxima certificada de aterrizaje;

— masa maxima certificada sin combustible; y

— posiciones del centro de gravedad mas adelantado y mds retrasado para diversas configuraciones (despegue, en ruta,
aterrizaje).

Nota 3.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion en cuanto
al ruido (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen I — Ruido de las aeronaves, y el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves, Parte I — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones y Parte II — Aviacion general
internacional — Aviones).

1.4 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En las condiciones de utilizacion previstas, el avion no tendrd ninguna caracteristica susceptible de comprometer la
seguridad.

1.5 Pruebas de conformidad

1.5.1 La conformidad con las normas apropiadas de aeronavegabilidad se basara en resultados obtenidos en ensayos, en
calculos, o en célculos basados en ensayos, siempre que en cada caso la precision alcanzada garantice un nivel de
aeronavegabilidad igual al que se habria obtenido mediante ensayos directos.

1.5.2 Los ensayos indicados en 1.5.1 seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que el avion, y sus
componentes, sistemas y equipo son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros ensayos
llevados a cabo con un avion, o aviones, del tipo para el cual se desea el certificado de aecronavegabilidad, o bien por medio de
calculos basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los calculos tengan una precision igual o incluso
mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  Laconformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del centro
de gravedad del avion, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del avion para determinar la performance en las
diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance

2.2.1 Generalidades

2.2.1.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo del avion datos de performance del avion suficientes para
proporcionar a los explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa total del avion a base de los valores,
apropiados para el vuelo propuesto, de los parametros pertinentes de utilizacion, con objeto de que el vuelo pueda realizarse
con una certidumbre razonable de que el avion alcanzara la performance minima segura para dicho vuelo.

2.2.1.2 Ellogro de la performance anotada para el avion tendra en cuenta la actuacion humana y en particular no requerira
habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulacion de vuelo.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.

2.2.1.3 Laperformance anotada para el avion sera compatible con los limites establecidos en 1.3.1 y con las combinaciones
logicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del avidon cuyo uso pueda afectar a la performance.

2.2.2 Performance minima

Con las masas maximas (véase 2.2.3) de despegue y aterrizaje anotadas en funcion de la elevacion del aerédromo, o de la
altitud de presion, bien en atmosfera tipo o bien en condiciones meteoroldgicas especificadas con aire en calma y, para
hidroaviones, en condiciones especificadas de agua tranquila, el avion podra realizar las performances minimas especificadas
en 2.2.2.1 y 2.2.2.2 respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos ni la longitud del recorrido en la pista o de deslice en
el agua.

Nota.— Esta norma permite que se anoten en el manual de vuelo del avion la masa mdxima de despegue y la masa maxima
de aterrizaje respecto, por ejemplo:
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— a la elevacion del aerodromo, o
— a la altitud de presion al nivel del aerodromo, o
— a la altitud de presion y temperatura atmosférica al nivel del aerodromo,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones de utilizacion de la
performance del avion.

2.2.2.1 Despegue

a) El avion podra despegar suponiendo que falle el motor critico (véase 2.2.3), funcionando los otros motores dentro de las
limitaciones de potencia de despegue.

b) Después de terminar el periodo durante el que puede utilizarse la potencia de despegue, el avion podra continuar
subiendo con el motor critico inactivo y los motores restantes funcionando dentro de sus limitaciones de potencia
continua maxima hasta una altura que pueda mantener y en la cual pueda seguir el circuito del aecrodromo.

¢) La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para asegurar que, en condiciones de
utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se anotan los datos (véase 2.2.3), la diferencia
respecto a los valores anotados no sea desproporcionada.

2.2.2.2 Aterrizaje

a) Partiendo de la configuracion de aproximacion y con el motor critico inactivo, el avion podra, en caso de aproximacion
frustrada, continuar el vuelo hasta el punto desde el cual pueda iniciar una nueva aproximacion.

b) Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el avion podra, en caso de aterrizaje frustrado, elevarse de nuevo con todos
los motores funcionando.

2.2.3 Anotacion de los datos de performance

Se estableceran los datos de performance y anotaran en el manual de vuelo, de forma que su aplicacion mediante las reglas
de utilizacion, de acuerdo con las cuales ha de usarse el avion, de conformidad con 5.2 de la Parte I del Anexo 6, proporcione
una relacion satisfactoria entre la performance del avion y los aerédromos y rutas aéreas en que puede utilizarse. Los datos de
performance se estableceran y anotaran para las fases que se indican a continuacidon dentro de los limites de masa, altitud o
altitud de presion, velocidad del viento, pendiente de la superficie de despegue y de aterrizaje para aviones terrestres;
condiciones de la superficie del agua, densidad del agua y fuerza de la corriente para hidroaviones; y cualesquier otras variables
de utilizacion para las cuales ha de certificarse el avion.

2.2.3.1 Despegue. Los datos de performance de despegue incluiran la distancia de aceleracion-parada y la trayectoria
de despegue.

2.2.3.1.1 Distancia de aceleracion-parada. La distancia de aceleracion-parada sera la distancia requerida para acelerar y
parar, o, para hidroaviones, acelerar y llegar a una velocidad reducida que sea satisfactoria, suponiendo que el motor critico
falle repentinamente en un punto no mas cercano al comienzo del despegue que el que se supuso al determinar la trayectoria
de despegue (véase 2.2.3.1.2).

2.2.3.1.2 Trayectoria de despegue. La trayectoria de despegue comprendera el recorrido en tierra o en agua, la subida
inicial y el ascenso, suponiendo que el motor critico falle repentinamente durante el despegue (véase 2.2.3.1.1). La trayectoria
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de despegue se anotara hasta una altura que el avion pueda mantener y en la cual pueda seguir el circuito del aerédromo.
El ascenso se hara a una velocidad no inferior a la velocidad de despegue con margen de seguridad determinada de conformidad
con 2.3.1.3.

2.2.3.2  En ruta. La performance en ruta serd la performance de ascenso (o descenso) con el avion en la configuracion de
en ruta con:

a) el motor critico inactivo; y

b) los dos motores criticos inactivos en el caso de aviones de tres 0 mas motores.
Los motores en funcionamiento no sobrepasaran la potencia continua maxima.

2.2.3.3 Aterrizaje. La distancia de aterrizaje sera la distancia horizontal recorrida por el avién desde un punto de la
trayectoria de vuelo de aproximacion, a una altura seleccionada por encima de la superficie de aterrizaje, hasta el punto de
dicha superficie en que el avion queda completamente parado, o, para un hidroavion, cuando llegue a una velocidad reducida
que sea satisfactoria. El punto seleccionado por encima de la superficie de aterrizaje y la velocidad de aproximacion guardaran
la relacion apropiada con tales procedimientos de utilizacion. Esta distancia puede complementarse con el margen de distancia
que sea necesario. En este caso, la altura seleccionada sobre la superficie de aterrizaje, la velocidad de aproximacion y el
margen de distancia estaran adecuadamente relacionados entre si y preveran tanto los métodos normales de utilizacion como
las variaciones razonables de los mismos.

Nota.— Si la distancia de aterrizaje incluye el margen de distancia especificado en esta norma, no es necesario tener
en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje, al aplicar 5.2.11 del Anexo 6, Parte I.

2.3 Cualidades de vuelo

El avion cumplira las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista pertinente al requisito aplicable,
en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para las cuales se ha aprobado el avion.

2.3.1 Manejabilidad

El avion se gobernard y maniobrara en todas las condiciones de utilizacion previstas y se podra pasar sin brusquedad de un
régimen de vuelo a otro (p.ej., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor, y variaciones de
configuracion del avion) sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso en caso de falla
de cualquier motor. Se establecera una técnica para gobernar con seguridad el avion durante las fases de vuelo y en todas las
configuraciones del avion para las que estd anotada la performance.

Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y, también, asegurar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva con aire turbulento.

2.3.1.1 Manejabilidad en tierra (o agua). El avidén podra gobernarse en tierra (o sobre el agua) durante el rodaje (o deslice),
despegue y aterrizaje (o amaraje) en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.1.2 Manejabilidad en el despegue. El avion podra gobernarse en caso de falla repentina del motor critico en cualquier
punto del despegue, cuando el avion se maneje en la forma correspondiente a las trayectorias de despegue y distancias de
aceleracion-parada anotadas.

2.3.1.3 Velocidad de despegue con margen de seguridad. Las velocidades de despegue con margen de seguridad supuestas
para determinar la performance del avion durante el despegue (después de abandonar el suelo o el agua), proporcionaran un
margen adecuado por encima de la velocidad de pérdida y de la velocidad minima a que el avion continia siendo gobernable
después de la falla stibita del motor critico.
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2.3.2 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del avion y otras seran tales que el esfuerzo de atencion y habilidad que se exija al
piloto para mantener la condicion de vuelo deseada, no sea excesivo teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal
exigencia y su duracion. Esto se aplicara tanto en la utilizacion normal como en las condiciones inherentes a la falla de uno o
mas motores para los que se han establecido caracteristicas de performance.

2.3.3 Estabilidad

La estabilidad del avién en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo, performance, resistencia estructural y
condiciones de utilizacién mas probables (p. ¢j., configuraciones y limites de velocidades del avion) sera tal que garantice que
el esfuerzo de concentracion que se exija al piloto no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal
exigencia y su duracion. No obstante, la estabilidad del avidon no sera tal que exija fuerzas excesivas por parte del piloto, ni que
resulte perjudicada la seguridad operacional del avion por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia.

2.3.4 Pérdida

2.3.4.1 Aviso de entrada en pérdida. Cuando el avion se aproxime a una pérdida, tanto en vuelo en linea recta como en
los virajes, con todos los motores funcionando o con un motor inactivo, el piloto dispondrd de una indicacion clara e
inconfundible de entrada en pérdida con el avion en todas las configuraciones y regimenes de potencia permisibles, excepto en
aquellos que no se consideran esenciales para el vuelo seguro. El aviso de entrada en pérdida y otras caracteristicas del avion
seran tales que permitan al piloto evitar la pérdida después de recibir el aviso de entrada en la misma y, sin alterar la potencia
del motor, seguir gobernando completamente el avion.

2.3.4.2 Comportamiento después de la pérdida. En cualquier configuracion y potencia en que se considere que la facilidad
de restablecimiento de una pérdida es fundamental, el comportamiento del avion inmediatamente después de la pérdida no sera
tal que haga dificil un restablecimiento rapido sin sobrepasar los limites de velocidad aerodinamica o de resistencia del avion.
Sera aceptable reducir gases en los motores en funcionamiento, durante el restablecimiento de una pérdida.

2.3.4.3 Velocidades de pérdida. Se estableceran las velocidades de pérdida o velocidades minimas de vuelo uniforme en
las configuraciones correspondientes a cada fase de vuelo (p. ¢j., despegue, en ruta, aterrizaje). Uno de los valores de potencia
utilizados al establecer las velocidades de pérdida no serd mayor que el necesario para producir una traccion nula a una
velocidad un poco superior a la de pérdida.

2.3.5 Flameo y vibraciones

Se demostrard mediante ensayos adecuados que ninguna parte del avion estd expuesta a flameo ni a excesiva vibracion
cualquiera que sea la configuracion del avidn, y en todas las condiciones de velocidad, dentro de los limites de utilizacidn del
avion (véase 1.3.2). No habra sacudidas tan fuertes que perturben el mando del avidn, causen dafios en su estructura, o
produzcan excesiva fatiga a la tripulacion de vuelo.

Nota.— Las sacudidas que sirven de aviso de la pérdida se consideran convenientes y no es esta la clase de sacudidas que
se trata de eliminar.
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CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

Las normas de este capitulo se aplican a la estructura del avion, integrada por todas las partes de este cuya rotura lo pondria
en grave peligro.

3.1.1 Masay su distribucion
A menos que se especifique de otro modo, se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los

limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales se desea
obtener el certificado.

3.1.2 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las reacciones
resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.3, 3.4 y 3.5, se consideraran como cargas limites.

3.1.3 Resistencia y deformacion

En los diferentes casos de carga prescritos en 3.3, 3.4 y 3.5, ninguna parte de la estructura del avion sufrirda deformaciones
perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del avion podra soportar la carga de rotura.

3.2 Velocidades aerodinamicas

3.2.1 Velocidades aerodinamicas de célculo
Se estableceran velocidades aerodinamicas de calculo para las cuales se haya disefiado que la estructura del avion pueda
resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas, de conformidad con 3.3. Al establecer las
velocidades aerodinamicas de calculo se tendran en cuenta las velocidades siguientes:
a) Va: velocidad de célculo para las maniobras;

b) Vs: velocidad a la que puede resistir la rafaga vertical de velocidad méaxima supuesta de acuerdo con 3.3.2;

¢) Vc: la velocidad que no se espera sobrepasar en vuelo normal de crucero, teniendo en cuenta los posibles efectos de las
alteraciones cuando se vuela en condiciones turbulentas;

d) Vbp: la velocidad maxima de picado serd lo suficientemente mayor que la indicada en c) para que sea improbable que tal
velocidad de calculo se sobrepase como resultado de aumentos inadvertidos de velocidades en las condiciones de

utilizacion previstas, teniendo en cuenta las cualidades de vuelo y otras caracteristicas del avion;

e) Vg a Vg, velocidades maximas a las que los flaps y los trenes de aterrizaje podran desplegarse o efectuarse otros
cambios de configuracion.
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Las velocidades Va, Vg, Ve, y Ve de a), b), ¢) y e) excederan lo suficiente de la velocidad de pérdida del avion, para impedir
la pérdida de mando de este en aire turbulento.

3.2.2 Velocidades aerodinamicas limites
En el manual de vuelo del avion, como parte de los limites de utilizacion, se incluiran velocidades aerodinamicas limites,

basadas en las correspondientes velocidades de célculo, con margenes de seguridad cuando se considere apropiado, de
conformidad con 1.3.1 (véase 9.2.2).

3.3 Cargas de vuelo

Se tendran en cuenta los casos de cargas de vuelo de 3.3.1, 3.3.2 y 3.5 para los limites de masa y distribucion de la misma
prescritos en 3.1.1, y a las velocidades aerodinamicas establecidas de conformidad con 3.2.1. Se tendran en cuenta tanto los
casos de cargas simétricas como los de cargas asimétricas. La distribucion de las cargas de aire, de inercia y otras que resulten
de las condiciones especificadas de carga, se hara ateniéndose lo mas posible a las condiciones reales, o a condiciones
equivalentes con margen de seguridad.

3.3.1 Cargas de maniobras
Las cargas de maniobras se calcularan a base de los factores de cargas de maniobras apropiados a las maniobras permitidas
por los limites de utilizacion. No seran inferiores a los valores que la experiencia ha indicado que seran satisfactorios en las
condiciones de utilizacion previstas.
3.3.2 Cargas debidas a rafagas

Las cargas debidas a rafagas se calcularan para velocidades verticales y horizontales de rafagas y gradientes del viento,
cuyas estadisticas u otra informacion disponible indiquen que seran adecuadas en las condiciones de utilizacion previstas.

3.4 Cargas en tierray en el agua
La estructura podra soportar las cargas debidas a las reacciones de la superficie del suelo y del agua que puedan producirse
durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje.
3.4.1 Condiciones de aterrizaje (o amaraje)
Entre las condiciones de aterrizaje o amaraje con la masa de calculo para el despegue y la masa de calculo para el aterrizaje
0 amaraje, se incluiran las actitudes simétricas y asimétricas del avion al ponerse en contacto con la tierra o el agua, las

velocidades de descenso y cualesquier otros factores que afecten a las cargas que actuan sobre la estructura y que podrian
presentarse en las condiciones de utilizacion previstas.
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3.5 Cargas diversas

Ademas de las cargas debidas a rafagas y de las cargas de maniobras, asi como de las cargas en tierra y en el agua, o en
relacion con ellas se consideraran todas las demads cargas (cargas en los mandos de vuelo, presiones en la cabina, efectos del
funcionamiento de los motores, cargas debidas a cambios de configuracion, etc.) que sea probable que se presenten en las
condiciones de utilizacion previstas.

3.6 Flameo, deformacion y vibraciones

La estructura del avion se proyectara de modo que no se produzca flameo, ni divergencia estructural (es decir, deformacion
estructural inestable debida a cargas aerodinamicas), ni pérdida de mando debida a deformacion estructural, a las velocidades
comprendidas en las limitaciones de utilizacion y a velocidades superiores a dichas limitaciones, hasta un valor suficiente para
cumplir con 1.3.1. Se proporcionara una resistencia adecuada para soportar las vibraciones y sacudidas que puedan producirse
en las condiciones de utilizacion previstas.

3.7 Resistencia a la fatiga

La resistencia y la construccion del avion seran tales que aseguren que bajo la accion de las cargas repetidas y de cargas
debidas a vibraciones, en las condiciones de utilizacién previstas, la probabilidad de rotura por fatiga, de consecuencias
desastrosas para la estructura del avidn, sea extremadamente remota.

Nota— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran textos de orientacion relativos a la expresion
“extremadamente remota”.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades
Los detalles de disefio y construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos los componentes
del avion funcionaran de un modo eficaz y seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basaran en practicas que la
experiencia haya demostrado que son satisfactorias, o se hayan verificado por ensayos especiales u otras investigaciones, o

ambas. En ellos se consideraran también los principios relativos a factores humanos.
Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre principios
relativos a factores humanos.
4.1.1 Ensayos de verificacion
El funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion del avion en condiciones de seguridad, se
demostrara por medio de ensayos adecuados para asegurarse de que dichas partes moviles funcionaran correctamente en todas
las condiciones de utilizacion de tales partes.
4.1.2 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del avidon que son esenciales para su utilizacion en condiciones de seguridad, se
ajustaran a especificaciones aprobadas. Estas tltimas seran tales que los materiales aceptados de conformidad con ellas posean
las propiedades esenciales supuestas en el disefio.
4.1.3 Métodos de fabricacion
Los métodos de fabricacién y montaje seran tales que permitan obtener una estructura s6lida y homogénea que sea confiable
respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.4 Proteccion
La estructura estard convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causados por
los agentes atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el
mantenimiento de que sera objeto el avion.

4.1.5 Inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen necesario, sustitucion o reacondicionamiento de las partes del avion
que requieran tales atenciones, ya sea periddicamente o después de vuelos en condiciones excepcionalmente rigurosas.
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4.1.6 Caracteristicas de disefio de sistemas

Se prestara atencion especial a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud de la tripulacion para mantener el
mando del avion en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos, lo siguiente:

a)

b)

<)

d)

2

Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma que se reduzca a un minimo
la posibilidad de agarrotamiento, accionamiento inadvertido y fijacion no intencionada de los dispositivos de
inmovilizacion de las superficies de mando.

Capacidad de supervivencia de los sistemas.

1) En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg con una capacidad de asientos
de pasajeras/os superior a 60 y para los que se present6 la solicitud de aplicacion el 12 de marzo de 2000 o después,
los sistemas de los aviones se disefiaran, dispondran y separaran fisicamente a fin de maximizar la capacidad para
continuar en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento que produzca daiios a la estructura o los
sistemas del avion.

2) Recomendacién.— En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, pero no
a 45 500 kg, y para los que se presento la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después, los sistemas
de los aviones deberian disefiarse, disponerse y separarse fisicamente para maximizar la capacidad para continuar
en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento que produzca daiios a la estructura o los sistemas
del avion.

Compartimiento de la tripulacion. El compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefiara de tal forma que se reduzca
a un minimo la posibilidad de accionamiento incorrecto o incompleto de los mandos por parte de la tripulacion, debido
a la fatiga, confusion o entorpecimientos. Se tendra en cuenta, por lo menos, lo siguiente: disposicion e identificacion
de los mandos e instrumentos, rapida identificacion de los casos de emergencia, sentido de los mandos, ventilacion,
calefaccion y ruidos.

Campo visual del piloto. La disposicion del puesto de pilotaje permitira obtener un campo visual, claro y sin distorsiones,
para facilitar el manejo seguro del avidn, evitando deslumbramiento y reflejos que entorpezcan la vision del piloto. Las
caracteristicas del disefio del parabrisas del puesto de pilotaje permitiran, en condiciones de precipitacion atmosférica,
una visibilidad suficiente para la realizacion normal del vuelo y para la ejecucion de aproximaciones y aterrizajes.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que, o bien impidan automaticamente, o bien permitan a la tripulacion
de vuelo hacer frente a los casos de emergencia resultantes de fallas previsibles del equipo y de los sistemas, que pudieran
poner en peligro el avion. Se dispondra lo conveniente para que las instalaciones esenciales puedan continuar
funcionando después de la falla de un motor o sistema en la medida en que tal falla esté prevista en las normas sobre la
performance y limitaciones de utilizacion de este Anexo y del Anexo 6, Partes [ y 11.

Precauciones contra incendios. El avion y los materiales utilizados para su construccion, comprendidos los que se
utilizan en remodelaciones de importancia para sustituir el mobiliario y accesorios del interior de la cabina se disefiaran
de tal forma que se reduzca a un minimo la posibilidad de incendios en vuelo y en tierra y las emanaciones de humo y
gases toxicos en caso de incendio. Se tomaran las medidas necesarias para combatir o detectar y extinguir los incendios
que pudieran producirse sin originar riesgos adicionales para el avion.

Extincion de incendios. En el caso de aviones para los que se presento la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000
o después, los sistemas de extincion de incendios, y sus agentes extintores, instalados en el compartimiento de carga
estaran disefiados previendo un incendio repentino y extendido como el que podrian causar un artefacto explosivo o
incendiario o mercancias peligrosas.
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h) Proteccion de los ocupantes.

1) Enel caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos
de pasajeras/os superior a 60 y para los que se presento la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después,
en el disefio se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles casos de descompresion de la cabina y contra
la presencia de humo u otros gases toxicos, incluso los causados por artefactos explosivos o incendiarios o
mercancias peligrosas, que puedan incapacitar a los ocupantes del avion.

2) Recomendacion.— En el caso de aviones de masa mdxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, pero no
a 45 500 kg, y para los que se presento la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después, en el diserio
se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles casos de descompresion de la cabina y contra la
presencia de humo u otros gases toxicos, incluso los causados por artefactos explosivos o incendiarios o mercancias
peligrosas, que puedan incapacitar a los ocupantes del avion.

1) Proteccion del compartimiento de la tripulacion de vuelo contra humo y gases.

1) En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos
de pasajeras/os superior a 60 y para los que se present? la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después,
se proveeran los medios para impedir que en el compartimiento de la tripulacion de vuelo penetren humo, gases o
vapores nocivos generados por una explosion o incendio en el avion.

2) Recomendacion.— En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, pero no
a 45 500 kg, y para los que se presento la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después, deberian
proveerse los medios para impedir que en el compartimiento de la tripulacion de vuelo penetren humo, gases o
vapores nocivos generados por una explosion o incendio en el avion.

4.1.7 Medidas para el aterrizaje de emergencia

4.1.7.1 En el disefio del avion se tomaran medidas para proteger a los ocupantes, en caso de aterrizaje de emergencia,
contra los incendios, el humo, los gases toxicos y los efectos directos de las fuerzas de deceleracion, asi como contra las lesiones
que puedan producirse por el efecto de las fuerzas de deceleracion en el equipo interior del avion.

4.1.7.2 Se proveeran medios para la rapida evacuacion del avidn en las condiciones que probablemente se presentarian
después de un aterrizaje de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con la capacidad del avidn en cuanto a pasajeras/os
y tripulacion.

4.1.7.3 La disposicion interior de la cabina y la ubicacion y niimero de salidas de emergencia, asi como los medios para
localizar e iluminar los corredores y salidas de evacuacion, deberan ser tales que se facilite la evacuacion rapida del avion en
las condiciones que probablemente se presentarian después de un aterrizaje de emergencia.

4.1.7.4 En el disefio de los aviones certificados para amarajes forzosos se tomaran medidas para dar la maxima garantia
practica de que puede realizarse la evacuacion de las/los pasajeras/os y de la tripulacion, en condiciones de seguridad, en caso
de amaraje forzoso.

4.1.8 Manejo en tierra

Se adoptaran las medidas adecuadas en el diseflo para reducir al minimo el riesgo de que las operaciones de manejo en tierra
(p. €j., remolque, levantamiento con gatos) puedan causar dafios, que podrian pasar inadvertidos, en las partes del avion
esenciales para su operacion segura. Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar cualesquier limitaciones e
instrucciones para tales operaciones.
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CAPITULO 5. MOTORES

5.1 Alcance

Las normas de este capitulo se aplicaran a los motores de todos los tipos que se utilizan en el avion como unidades principales
de propulsion.

5.2 Diseiio, construccion y funcionamiento

El motor completo con sus accesorios se disefiard y construird de forma que funcione con seguridad dentro de sus limites de
utilizacion, de conformidad con las condiciones de utilizacion previstas, cuando esté debidamente instalado en el avion de
acuerdo con el capitulo 7 y, si corresponde, equipado con una hélice apropiada.

5.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y las condiciones de la atmosfera en las que se basan y todas las condiciones y
limitaciones de utilizacion previstas para gobernar el funcionamiento del motor.

5.4 Ensayos

El motor tipo completara satisfactoriamente los ensayos que se estimen necesarios para verificar la validez de las
homologaciones, limitaciones y condiciones declaradas, y para cerciorarse de que funcionara satisfactoriamente y con
seguridad. Los ensayos comprenderan, por lo menos, las pruebas siguientes:

a) Calibracion de potencia. Se llevaran a cabo ensayos para establecer las caracteristicas de potencia o traccion del motor
cuando este sea nuevo y después de realizar los ensayos b) y ¢). A la terminacion de todos los ensayos especificados, no
se habra reducido excesivamente la potencia.

b) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurar que las caracteristicas de arranque, marcha lenta, aceleracion,
vibracion, sobrevelocidad y otras, son satisfactorias, y para demostrar la existencia de margenes para evitar la detonacion,
resonancia y otras anomalias de funcionamiento que puedan afectar al tipo de motor considerado.

¢) Resistencia a la fatiga. Se realizaran ensayos de duracion suficiente a los regimenes de potencia, traccion, velocidad y
en otras condiciones de utilizacion, que sean necesarios para demostrar la seguridad y estabilidad del motor. Estos
ensayos comprenderan periodos de funcionamiento en los cuales se sobrepasaran los limites declarados, en la medida
que tales limites pueden sobrepasarse en el servicio real.
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CAPITULO 6. HELICES

6.1 Alcance

Las normas de este capitulo se aplicaran a todos los tipos de hélices.

6.2 Diseiio, construccion y funcionamiento

El conjunto completo de la hélice y de sus accesorios, se disefiara y construird de forma que funcione con seguridad dentro
de sus limites de utilizacion y de acuerdo con las condiciones de utilizacion previstas, cuando se monte adecuadamente en el
motor y se instale en el avion de conformidad con el capitulo 7.

6.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y todas las limitaciones y condiciones de utilizacion previstas para gobernar el
funcionamiento de la hélice.

6.4 Ensayos

La hélice tipo completara satisfactoriamente los ensayos que se consideren necesarios para garantizar que funcione
satisfactoriamente y con seguridad dentro de las homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas. Los ensayos
comprenderan por lo menos las pruebas siguientes:

a) Funcionamiento. Se realizardn ensayos para asegurar que las caracteristicas de resistencia a la vibracion y a la
sobrevelocidad son satisfactorias, y para demostrar el funcionamiento apropiado y seguro de los mecanismos de cambio
de paso y de mando.

b) Resistencia a la fatiga. Se realizaran ensayos de duracion suficiente a los de regimenes de potencia, de velocidad y en
otras condiciones de utilizacion, que sean necesarios para demostrar la fiabilidad y estabilidad de la hélice.
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CAPITULO 7. INSTALACION DEL SISTEMA MOTOPROPULSOR

7.1 Generalidades

7.1.1 Normas aplicables

La instalacion del sistema motopropulsor se ajustara a las normas del capitulo 4 y a las de este capitulo.

7.1.2  Cumplimiento de las limitaciones de la hélice y del motor

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y las hélices (cuando las haya) puedan
funcionar en las condiciones de utilizacion previstas. En las condiciones establecidas en el manual de vuelo del avion, el avion
podra funcionar sin exceder las limitaciones establecidas para los motores y hélices, de conformidad con los capitulos 5, 6 y
este capitulo.

7.1.3  Control de la rotacion de los motores

En aquellas instalaciones en las que se ocasionaria un aumento del riesgo de incendio o de una falla estructural grave si un
motor siguiera rotando después de fallar, se tomaran las medidas adecuadas para que la tripulacion pueda detener la rotacion
del motor en vuelo o reducirla a un valor seguro.

7.1.4 Nueva puesta en marcha del motor

Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor en vuelo a la altitud maxima declarada.

7.2 Disposicion y funcionamiento

7.2.1 Independencia de los motores

El sistema motopropulsor se dispondra e instalard de tal forma que cada motor junto con sus sistemas asociados pueda
controlarse y funcionar independientemente de los otros grupos y de forma que haya por lo menos una disposicion del sistema
motopropulsor, y de los demas sistemas en la que cualquier falla, a menos que la probabilidad de que se produzca sea
extremadamente remota, no pueda tener como resultado una pérdida de potencia mayor que la que resultaria de la falla completa
del motor critico.

7.2.2 Vibracion de la hélice

Se determinaran los esfuerzos de vibracion de la hélice y no excederan de los valores que se ha comprobado que son seguros
para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el avion.
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7.2.3 Refrigeracion

El sistema de refrigeracion sera tal que puedan mantenerse las temperaturas del sistema motopropulsor dentro de los limites
establecidos (véase 7.1.2) a temperaturas del aire ambiente inferiores a la temperatura maxima del aire correspondiente a las
operaciones previstas del avion. En el manual de vuelo del avion se anotaran la temperatura maxima y, si fuera necesario, la
temperatura minima del aire ambiente que se hayan establecido como adecuadas para el funcionamiento del sistema
motopropulsor.

7.2.4 Sistemas asociados

Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados del sistema motopropulsor, podran
alimentar cada motor de conformidad con los requisitos establecidos para todas las condiciones que afectan al funcionamiento
de los sistemas (p. ¢j., potencia del motor, actitudes del avion y aceleraciones, condiciones atmosféricas, temperaturas de los
liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.

7.2.5 Proteccion contra incendios

En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio sea especialmente grave debido a la proximidad
de fuentes de ignicion y materiales combustibles, ademas de la norma general de 4.1.6 ¢) se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Estas partes se aislaran, con materiales resistentes al fuego, de otras partes del avion en que la presencia de
un incendio comprometeria la continuacion del vuelo, teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables
de propagacion del incendio.

b) Liquidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables, situados en dichas partes, no dejaran salir
el liquido en caso de incendio. Se proveeran medios para que la tripulacion, en caso de incendio, pueda cerrar el paso de
los liquidos inflamables a dichas partes.

¢) Deteccion de incendios. Se dispondra de un niimero suficiente de detectores de incendios, y se colocaran de tal forma
que aseguren la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse en tales partes.

d) Extincion de incendios. Se dotara a tales partes de un sistema extintor de incendios con capacidad suficiente para
extinguir cualquier incendio que pueda declararse en ellas, a menos que el grado de aislamiento, la cantidad de
combustible, la resistencia de la estructura al fuego y otros factores sean tales que cualquier incendio que pudiera
declararse en dichas partes no comprometa la seguridad operacional del avion.
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CAPITULO 8. INSTRUMENTOS Y EQUIPO

8.1 Instrumentos y equipo necesarios

Se dotara al avion de los instrumentos y equipo aprobados, necesarios para el empleo seguro del avion en las condiciones
de utilizacion previstas. Comprenderan los instrumentos y el equipo necesarios para que la tripulacion pueda manejar el avion
dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio de instrumentos y equipo, se seguiran los principios de factores humanos.

Nota 1.— Ademas de los instrumentos y equipo minimos necesarios para la obtencion del certificado de aeronavegabilidad,
en el Anexo 6, Partes I y Il se prescribe el equipo adicional para circunstancias especiales o para determinadas rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion relativos a factores
humanos.

8.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del capitulo 4.

8.3 [Equipo de seguridad y supervivencia

El equipo de seguridad y supervivencia prescrito, que la tripulacion o las/los pasajeras/os habran de utilizar o manejar en
caso de emergencia, sera confiable, facilmente accesible, podra identificarse rapidamente, y su forma de empleo estara
claramente indicada.

8.4 Luces de navegacién y luces anticolision'

8.4.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire que deben ostentar los aviones en vuelo o que operen
movimiento de los aerddromos tendran intensidades, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que suministren al
piloto de otra aeronave o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas y para las
maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefiar dichas luces, se tomaran debidamente en cuenta las
condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que estas han de desempefiar tales funciones.

Nota 1.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como iluminacion tipica de la ciudad, cielo
claro estrellado, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademads, con toda probabilidad
ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal en las cuales las aeronaves maniobran en los niveles
intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 k).

Nota 2.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) se encuentran especificaciones técnicas detalladas sobre las luces
exteriores de los aviones.

1 Véase 1.1.2 de esta parte.
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8.4.2 Las luces de los aviones se instalaran de manera que se reduzca a un minimo la posibilidad de que estas:
a) afecten adversamente el desempefio satisfactorio de las obligaciones de las tripulaciones de vuelo; o
b) expongan a los observadores externos a deslumbramiento perjudicial.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 8.4.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios por los
cuales el piloto pueda apagar o reducir la intensidad de las luces de destellos.
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CAPITULO 9 LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

9.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacion, dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con
cualquier otra informacidn necesaria para la utilizacion segura del avion, se pondran a disposicion de los interesados por medio

del manual de vuelo del avion, por indicaciones y letreros, y por cualesquier otros medios que puedan servir para la consecucion
eficaz de este fin. Las limitaciones e informacion comprenderan por lo menos las prescritas en 9.2, 9.3 y 9.4.

9.2 Limitaciones de utilizaciéon
Las limitaciones que haya riesgo de sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en unidades
apropiadas y se corregiran, si fuera necesario, los errores de medicion a fin de que la tripulacion de vuelo pueda, por la simple
lectura de los instrumentos disponibles, determinar facilmente cudndo se han alcanzado dichas limitaciones.
9.2.1 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la masa
y cargas aplicables al piso del avion (véase 1.3.2).
9.2.2 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodindmica comprenderan todas las velocidades limites (véase 3.2) desde el punto de vista
de la solidez estructural o cualidades de vuelo del avion, o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se identificaran
respecto a las configuraciones apropiadas del avion y otros factores pertinentes.
9.2.3 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del sistema
motopropulsor instalados en el avion (véanse 7.1.2 y 7.2.3).
9.2.4 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas
Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y sistemas
instalados en el avion.

9.2.5 Limitaciones diversas

Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones que se haya comprobado
que son perjudiciales a la seguridad operacional del avion (véase 1.3.1).
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9.2.6 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo

Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo comprenderan el numero minimo de personal de tripulacion de vuelo
necesario para la utilizacion del avion, teniendo en cuenta, entre otras cosas, las posibilidades de acceso de los miembros de la
tripulacién a todos los mandos e instrumentos necesarios y de ejecucion de los procedimientos de emergencia establecidos.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo incluira mds personal del que comprende la tripulacion de
vuelo minima estan definidas en el Anexo 6, Partes I y I1.

9.2.7 Limitacion del tiempo de vuelo después de una falla de los sistemas o de un motor

Entre las limitaciones relativas a los sistemas se incluira el tiempo maximo de vuelo durante el cual se haya establecido que

los sistemas son confiables en relacion con la aprobacion de las operaciones de aviones con dos motores de turbina, mas alla

del umbral de tiempo establecido de conformidad con 4.7 del Anexo 6, Parte 1.

Nota.— El tiempo mdximo establecido de conformidad con 4.7 del Anexo 6, Parte I, para una ruta especifica, puede ser
menor que el determinado de conformidad con 9.2.7 por motivos de indole operacional.

9.3 Informacién y procedimientos de utilizacion

9.3.1 Tipos de operaciones elegibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, tal como estén definidos en las Partes I y II del Anexo 6, o que sean
de aceptacion general, respecto a los cuales el avion ha demostrado que posee las cualidades necesarias para cumplir las normas
de aeronavegabilidad pertinentes.

9.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del avion junto con la definicion de la condicion del avion
en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro de gravedad y los puntos y lineas de referencia con que se
relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Usualmente la masa en vacio excluye la masa de la tripulacion, la carga de pago, el combustible utilizable y el
aceite que puede vaciarse; incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable, el aceite que no puede vaciarse,
la cantidad total de refrigerante del motor y la cantidad total de liquido hidraulico.

9.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizaciéon normales y de emergencia propios del tipo de avion considerado,
y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de falla de uno
0 mas motores.

9.3.4 Informacion referente al manejo

Se dara informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante poco usual del avion. Se anotaran las velocidades
de pérdida o velocidades minimas en vuelo uniforme que deben establecerse de conformidad con 2.3.4.3.
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9.3.5 Lugar de riesgo minimo para colocar una bomba

En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos de
pasajeras/os superior a 60 y para los que se presentd la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después, se
seleccionara en el avion un lugar de riesgo minimo en el que pueda colocarse una bomba u otro artefacto explosivo a fin de
minimizar sus efectos en caso de explosion.

9.4 Informacion referente a la performance

Se anotara la performance del avion de acuerdo con 2.2. Se incluira informacion relativa a las diferentes configuraciones y
potencias del avion de que se trate, y a las velocidades pertinentes, junto con informacion que ayude a la tripulacion de vuelo
a obtener la performance anotada.

9.5 Manual de vuelo del avién

Se dispondra de un manual de vuelo. Este manual identificara claramente el avion o serie de aviones especificos a que se
refiere. En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacion y procedimientos que se especifican
en este capitulo.

9.6 Indicaciones y letreros

9.6.1 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o informacion
necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion durante el vuelo.

9.6.2 Se proveeran indicaciones y letreros, o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacion
fundamental con objeto de impedir que, en el servicio que se da al avion en tierra (p. ej., remolque, reaprovisionamiento de
combustible) se cometan errores que pudieran pasar desapercibidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del
avion en los vuelos subsiguientes.
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CAPITULO 10. MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD —
INFORMACION SOBRE EL MANTENIMIENTO

10.1 Generalidades

Se dara informacion que permita desarrollar procedimientos para mantener el aviéon en condiciones de acronavegabilidad.
Esa informacion incluira la que se describe en 10.2, 10.3 y 10.4.

10.2 Informacion sobre el mantenimiento

La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcion del avion y de los métodos recomendados para llevar a
cabo el mantenimiento. Esa informacion incluird orientacion sobre el diagnostico de defectos.

10.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informacion sobre el programa de mantenimiento incluira los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados
para efectuarlos.

10.4 Informacion sobre el mantenimiento resultante
de la aprobacion del diseiio de tipo

Se identificaran como tales los trabajos de mantenimiento y las frecuencias que el Estado de disefio haya especificado como
obligatorias al aprobar el disefio de tipo.
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CAPITULO 11. SEGURIDAD DE LA AVIACION

11.1 Aviones utilizados para operaciones comerciales del interior

Recomendacion.— Todos los Estados contratantes deberian aplicar las normas y métodos recomendados internacionales
expuestos en el presente capitulo a los aviones que realizan operaciones comerciales del interior (servicios aéreos).

11.2 Lugar de riesgo minimo para colocar una bomba

En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos de
pasajeras/os superior a 60 y para los que se presento la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después, en el disefio
de aviones se prevera un lugar de riesgo minimo para colocar una bomba, de manera de mitigar los efectos de una bomba para
el avion y sus ocupantes.

11.3 Proteccion del compartimiento de la tripulacién de vuelo

Recomendacion.— En todos los aviones que segun el Anexo 6, Parte I, capitulo 13, han de estar provistos de una puerta
en el compartimiento de la tripulacion de vuelo y para los cuales se presento ante la autoridad nacional competente una
solicitud de enmienda del certificado de tipo para incluir un diserio de tipo derivado, deberia considerarse la posibilidad de
reforzar los mamparos, pisos y techos del compartimiento de forma tal que resistan la penetracion de disparos de armas cortas
y metralla de granadas, al igual que las intrusiones por la fuerza, cuando dichas dreas sean accesibles para las/los pasajeras/os
v la tripulacion de cabina durante el vuelo.

Nota.— Las normas y los métodos recomendados aplicables a los requisitos relativos a la puerta del compartimiento de la
tripulacion de vuelo de todos los aviones comerciales de pasajeros figuran en el Anexo 6, Parte I, capitulo 13.

11.4 Diseiio interior

En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos de
pasajeras/os superior a 60 y para los que se present6 la solicitud de certificacion el 12 de marzo de 2000 o después, se preveran
caracteristicas de disefio que impidan ocultar facilmente armas, explosivos u otros objetos peligrosos a bordo y que faciliten
los procedimientos de registro para localizar dichos objetos.
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PARTE IIIB. AVIONES DE MAS DE 5 700 KG
PARA LOS QUE SE SOLICITO LA CERTIFICACION
EL 2 DE MARZO DE 2004 O MAS TARDE

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los aviones indicados en 1.1.2 cuyo certificado de tipo se haya
solicitado a las autoridades competentes nacionales el 2 de marzo de 2004 o después de esa fecha.

1.1.2  Excepto en las normas y los métodos recomendados en que se especifica una aplicacion diferente, las normas y
métodos recomendados de esta parte se aplicaran a todos los aviones de masa maxima certificada de despegue superior
a 5 700 kg, destinados al transporte de pasajeras/os, carga o correo en la navegacion aérea internacional.

Nota 1.— A los aviones que se describen en 1.1.2 se les conoce en algunos Estados como aviones de transporte.

Nota 2.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.3  Elnivel de acronavegabilidad definido en las partes apropiadas del codigo nacional amplio y detallado, mencionado
en 1.2.1 de la parte II, relativo a los aviones indicados en 1.1.2, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan

dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.4 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del avion, incluso su sistema
motopropulsor, sistemas y equipo.

1.2 Nuamero de motores

Los aviones no tendran menos de dos motores.

1.3 Limitaciones operacionales

1.3.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacion para el avion, su sistema motopropulsor, sistemas y equipo
(véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera suponiendo que el avion se utilice dentro de las
limitaciones especificadas. Las limitaciones se estableceran con un margen de seguridad tal que resulte extremadamente remota
la probabilidad de un accidente.

1.3.2 Los valores limites de todo parametro cuya variacion pueda comprometer la operacion segura de un avion, p. ¢j.,

masa, posicion del centro de gravedad, reparticion de cargas, velocidades, temperatura del aire ambiente y altitud, se
estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte.
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Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, por ejemplo, para cada altitud
y para cada condicion de operacion, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— La masa mdxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion en cuanto
al ruido (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente , Volumen I — Ruido de las aeronaves, y el Anexo 6 —

Operacion de aeronaves, Parte I — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones y Parte II — Aviacion general
internacional — Aviones).

1.4 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

El avion no tendra ninguna caracteristica susceptible de comprometer la seguridad en las condiciones de utilizacion previstas.

1.5 Pruebas de conformidad

Los medios que demuestren la conformidad con las normas apropiadas de aeronavegabilidad aseguraran que en cada caso
la precision alcanzada sea tal que proporcione una seguridad razonable de que el avion, sus componentes y el equipo satisfacen
los requisitos, son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros ensayos
llevados a cabo con un avion, o aviones, del tipo para el cual se desea el certificado de tipo, o bien por medio de céalculos (u
otros métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los calculos (u otros métodos) tengan una
precision igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  Laconformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del centro
de gravedad del avion, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del avion para determinar la performance en las
diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance

2.2.1 Se estableceran y proporcionaran en el manual de vuelo del avién datos de performance del avion suficientes para
proporcionar a los explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa total maxima del aviéon en el momento
del despegue que permitirian que el vuelo se realice con una certidumbre razonable de que el avion alcanzaré la performance
minima segura para dicho vuelo, considerando los valores del pardmetro operacional pertinente para el vuelo propuesto.

2.2.2  En el logro de la performance proporcionada en el manual de vuelo para el avion se tendra en cuenta la actuacion
humana y, en particular, no se requerira habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulacion de vuelo.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.

2.2.3 Los datos de performance en el manual de vuelo del avion seran compatibles con los limites establecidos en /.3.1 y
con las combinaciones légicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del avion cuyo uso pueda afectar a la
performance.

2.2.4 Performance minima

2.2.4.1 Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado antes del 2 de marzo de 2019, con las masas
maximas de despegue y aterrizaje anotadas, permitidas por los datos de performance en el manual de vuelo (véase 2.2.7.2)
en funcion de la elevacion del aerddromo, o de la altitud de presion, bien en atmdsfera tipo o en condiciones meteoroldgicas
especificadas con aire en calma, y, para hidroaviones, en condiciones especificadas de agua tranquila, el avién podra realizar las
performances minimas especificadas en 2.2.5 y 2.2.6, respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la longitud del
recorrido en la pista o de deslice en el agua.

Nota.— Esta norma permite que se anoten en el manual de vuelo la masa maxima de despegue y la masa maxima de
aterrizaje respecto, por ejemplo:

— a la elevacion del aerédromo, o

— a la altitud de presion al nivel del aerodromo, o
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— a la altitud de presion y temperatura atmosférica al nivel del aerodromo,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones de utilizacion de la
performance del avion.

2.2.4.2 Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 2 de marzo de 2019 o mas tarde, con las
masas maximas anotadas de despegue y aterrizaje permitidas por los datos de performance en el manual de vuelo (véase 2.2.7.3)
en funcion de la altitud de presion o la elevacion del aerodromo bien en atmdsfera tipo o en condiciones meteorologicas
especificadas con aire en calma y, para hidroaviones, en condiciones especificadas de agua tranquila, el avién podra realizar
las performances minimas especificadas en 2.2.5 y 2.2.6, respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la longitud del
recorrido en la pista o del deslice en el agua.

2.2.5 Despegue

a) El avion podra despegar suponiendo que falle el motor critico (véase 2.2.7), funcionando el otro motor o los otros
motores dentro de las limitaciones de potencia o empuje de despegue.

b) Después de terminar el periodo durante el que puede utilizarse la potencia o empuje de despegue, el avion podra
continuar subiendo con el motor critico inactivo y el motor o los motores restantes funcionando dentro de sus
limitaciones de potencia o de empuje continuo maximo hasta una altura que pueda mantener y en la cual pueda seguir
volando con seguridad y aterrizar.

¢) La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para asegurar que, en condiciones de
utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se proporcionan los datos (véase 2.2.7), la diferencia
respecto a los valores proporcionados no sea desproporcionada.

2.2.6 Aterrizaje

a) Partiendo de la configuracion de aproximacion y con el motor critico inactivo, el avion podra, en caso de aproximacion
frustrada, continuar el vuelo hasta el punto desde el cual pueda iniciar otra aproximacion.

b) Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el avion podra, en caso de aterrizaje frustrado, elevarse de nuevo con todos
los motores funcionando.

2.2.7 Datos de performance

2.2.7.1 Se consideran las etapas siguientes, segiin corresponda:

a) Despegue. Los datos de performance de despegue incluiran la distancia de aceleracion-parada y la trayectoria de despegue.

b) Distancia de aceleracion-parada. La distancia de aceleracion-parada sera la distancia requerida para acelerar y parar, o,
para hidroaviones, acelerar y llegar a una velocidad reducida que sea satisfactoria, suponiendo que el motor critico falle
repentinamente en un punto no mas cercano al comienzo del despegue que el que se supuso al determinar la trayectoria
de despegue [véase 2.2.7.1 c¢)]. Ademas, para los aviones terrestres, esta distancia se basara en operaciones con el
dispositivo de frenado de todas las ruedas en el limite de desgaste maximo de su gama de desgaste admisible.

¢) Trayectoria de despegue. La trayectoria de despegue comprendera el recorrido en tierra o en agua, la subida inicial y el

ascenso, suponiendo que el motor critico falle repentinamente durante el despegue [véase 2.2.7.1 b)]. La trayectoria de
despegue se anotara hasta una altura a partir de la cual el avion pueda seguir volando con seguridad y aterrizar. El ascenso
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se hara a una velocidad no inferior a la velocidad de despegue con margen de seguridad determinada de conformidad
con2.3.24.

d) En ruta. Laperformance en ruta sera la performance de ascenso (o descenso) con el avion en la configuracion de en ruta con:
1) el motor critico inactivo; y
2) los dos motores criticos inactivos en el caso de aviones de tres 0 mas motores.
El motor o los motores en funcionamiento no sobrepasaran la potencia o empuje continuo maximo.

e) Aterrizaje. Datos de performance del aterrizaje en el momento del despegue. La distancia de aterrizaje sera la distancia
horizontal recorrida por el avion desde un punto de la trayectoria de vuelo de aproximacion, a una altura seleccionada
por encima de la superficie de aterrizaje, hasta el punto de dicha superficie en que el avidon queda completamente parado,
0, para un hidroavion, cuando llegue a una velocidad reducida que sea satisfactoria. El punto seleccionado por encima
de la superficie de aterrizaje y la velocidad de aproximacion guardaran la relacion apropiada con tales procedimientos
de utilizacion. Esta distancia puede complementarse con el margen de distancia que sea necesario; en este caso, la altura
seleccionada sobre la superficie de aterrizaje, la velocidad de aproximacion y el margen de distancia estaran
adecuadamente relacionados entre si y preveran tanto los métodos normales de utilizaciébn como las variaciones
razonables de los mismos. Para los aviones terrestres, esta distancia se basard en operaciones con el dispositivo de
frenado de todas las ruedas en el limite de desgaste maximo de su gama de desgaste admisible.

Nota.— Si en el momento del despegue los datos de performance de aterrizaje incluyen el margen de distancia
especificado en esta norma, no es necesario tener en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y
aterrizaje, al aplicar 5.2.11 del Anexo 6, Parte 1.

f) Aterrizaje. Datos de performance en el momento del aterrizaje. La distancia de aterrizaje sera la distancia horizontal
recorrida por el avion desde un punto de la trayectoria de vuelo de aproximacion hasta el punto de la superficie de
aterrizaje en que el avion queda completamente parado o, en el caso de un hidroavion, cuando llegue a una velocidad
reducida satisfactoria. La velocidad de aproximacion, el uso de dispositivos de desaceleracion y la porcion en vuelo de
la distancia de aterrizaje se ajustaran y reflejaran directamente las practicas de utilizacion reales. La distancia puede
complementarse con el margen de distancia que sea necesario. Para los aviones terrestres, esta distancia se basara
en operaciones con el dispositivo de frenado de todas las ruedas en el limite de desgaste maximo de su gama de desgaste
admisible.

2.2.7.2 Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado antes del 2 de marzo de 2019, se estableceran
los datos de performance y proporcionaran en el manual de vuelo, de forma que su aplicacion mediante las reglas de utilizacion,
de acuerdo con las cuales ha de usarse el avion, de conformidad con 5.2 de la Parte I del Anexo 6, proporcione una relacion
satisfactoria entre la performance del avion y los aer6dromos y rutas aéreas en que puede utilizarse. Los datos de performance
se estableceran y proporcionaran para las fases descritas en 2.2.7.1 a) a e) dentro de los limites de masa, altitud o altitud de
presion, velocidad del viento, pendiente de la superficie de despegue y de aterrizaje para aviones terrestres; condiciones de la
superficie del agua, densidad del agua y fuerza de la corriente para hidroaviones; y cualesquier otras variables de utilizacién
para las cuales ha de certificarse el avion.

2.2.7.3 Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 2 de marzo de 2019 o mas tarde,
se estableceran los datos de performance y se proporcionaran en el manual de vuelo. Estos datos de performance seran tales
que su aplicacion mediante las reglas de utilizacion, de acuerdo con las cuales ha de usarse el avion, de conformidad con 5.2 de
la Parte I del Anexo 6, proporcione una relacion satisfactoria entre la performance del avion y los aerédromos y rutas aéreas
en que puede utilizarse. Los datos de performance se estableceran y proporcionaran para las fases descritas en 2.2.7.1 a) a f)
dentro de los limites de masa, altitud de presion, temperatura ambiente, velocidad del viento, y para cualesquier otras variables
de utilizacion para las cuales ha de certificarse el avion. Ademas, los datos de performance de despegue y en el momento del
aterrizaje incluiran el efecto de la pendiente y las condiciones (seca, mojada o contaminada) de la superficie de despegue o de
aterrizaje para aviones terrestres; y condiciones de la superficie del agua, densidad del agua y fuerza de la corriente para
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hidroaviones. Solo se requiere establecer los datos de performance en el momento del despegue o aterrizaje con la temperatura
y el nivel de un dia normal, superficies de aterrizaje secas para aviones terrestres, pero incluira el efecto de las condiciones de
la superficie del agua, la densidad del agua y la fuerza de la corriente para hidroaviones.

2.3 Cualidades de vuelo

2.3.1 El avion cumplird las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista pertinente al requisito
aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para las cuales se ha aprobado
el avion.

2.3.2 Manejabilidad

2.3.2.1 El avién se gobernara y maniobrara en todas las condiciones de utilizacion previstas y se podrd pasar sin
brusquedad de un régimen de vuelo a otro (p. €j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia o empuje del motor,
variaciones de configuracion del avion) sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso
en caso de falla de cualquier motor. Se establecera una técnica para gobernar con seguridad el avion durante las fases de vuelo
y en todas las configuraciones del avidn para las que estd anotada la performance.

Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectiie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y, también, asegurar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva en aire turbulento.

2.3.2.2 Manejabilidad en tierra (o agua). El avidon podra gobernarse en tierra (o sobre el agua) durante el rodaje, despegue
y aterrizaje en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.2.3 Manejabilidad en el despegue. El avion podra gobernarse en caso de falla repentina del motor critico en cualquier
punto del despegue, cuando el avidon se maneje en la forma correspondiente a las trayectorias de despegue y distancias de
aceleracion-parada anotadas.

2.3.2.4 Velocidad de despegue con margen de seguridad. Las velocidades de despegue con margen de seguridad supuestas
para determinar la performance del avion durante el despegue (después de abandonar el suelo o el agua), proporcionaran un
margen adecuado por encima de la velocidad de pérdida y de la velocidad minima a que el avién contintia siendo gobernable
después de la falla stibita del motor critico.
2.3.3 Compensacion
Las caracteristicas de compensacion del avion y otras serdn tales que el esfuerzo de atencion y habilidad que se exija al
piloto para mantener la condicién de vuelo deseada, no sea excesivo teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal

exigencia y su duracion. Esto se aplicara tanto en la utilizacion normal como en las condiciones inherentes a la falla de uno o
mas motores para los que se han establecido caracteristicas de performance.

2.4 Estabilidad y control

2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del avion en relacion con sus demads caracteristicas de vuelo, performance, resistencia estructural y
condiciones de utilizacion mas probables (p. €j., configuraciones y limites de velocidades del avion) serd tal que garantice que
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el esfuerzo de concentracion que se exija al piloto no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal
exigencia y su duracion. Pero la estabilidad del avion no sera tal que exija fuerzas excesivas por parte del piloto, ni que resulte
perjudicada la seguridad del avion por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia. Se probard que es sumamente
improbable que se produzca una combinacion de fallas u otras condiciones que exijan un grado excepcional de habilidad por
parte del piloto. La estabilidad podra lograrse por medios naturales o artificiales, o por una combinacion de ambos. Si el
cumplimiento de los requisitos de las caracteristicas de vuelo depende de un sistema de aumento de la estabilidad o de cualquier
otro sistema automatico o motorizado, se demostrara el cumplimiento de 4.2 de esta parte.

2.4.2 Pérdida

2.4.2.1 Aviso de entrada en pérdida. Cuando el avion se aproxime a una pérdida, tanto en vuelo en linea recta como en
los virajes, el piloto dispondra de una indicacion clara e inconfundible de entrada en pérdida con el avion en todas las
configuraciones y regimenes de potencia o empuje permisibles, excepto en aquellos que no se consideran esenciales para el
vuelo seguro. El aviso de entrada en pérdida y otras caracteristicas del avion seran tales que permitan al piloto evitar la pérdida
después de recibir el aviso de entrada en la misma y, sin alterar la potencia o empuje del motor, seguir gobernando
completamente el avion.

2.4.2.2  Comportamiento después de la pérdida. En cualquier configuracion y en cualquier nivel de potencia o empuje en
que se considere que la facilidad de restablecimiento de una pérdida es fundamental, el comportamiento del avion
inmediatamente después de la pérdida no sera tal que haga dificil un restablecimiento rapido sin sobrepasar los limites de
velocidad aerodinamica o de resistencia del avion.

2.4.2.3 Velocidades de pérdida. Se estableceran las velocidades de pérdida o velocidades minimas de vuelo uniforme en
las configuraciones correspondientes a cada fase de vuelo (p. ¢j., despegue, en ruta, aterrizaje). Uno de los valores de potencia
o empuje utilizados al establecer las velocidades de pérdida no sera mayor que el necesario para producir una traccion nula a
una velocidad un poco superior a la de pérdida.

2.4.3 Flameo y vibraciones

2.4.3.1 Se demostrarda mediante ensayos, analisis adecuados o cualquier combinacién aceptable de los mismos, que
ninguna parte del avion esta expuesta a flameo ni a excesiva vibracion cualquiera que sea la configuracion del avion, y en todas
las condiciones de velocidad, dentro de los limites de utilizacion del avidon (véase 1.3.2). No habra vibraciones ni sacudidas tan
fuertes que causen dafios en la estructura del avion.

2.4.3.2 No habra vibraciones o sacudidas lo suficientemente fuertes como para dificultar el mando del aviéon o causar
fatiga excesiva a la tripulacion de vuelo.

Nota.— Las sacudidas que sirven de aviso de la pérdida se consideran convenientes y no es esta la clase de sacudidas que
se trata de eliminar.
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CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

3.1.1 Para los aviones cuya solicitud de aplicacion se haya presentado antes del 24 de febrero de 2013, la estructura del
avion estard diseflada, fabricada y dotada de las instrucciones para el mantenimiento y reparacion del mismo con objeto de
evitar fallas catastroficas durante su vida qtil.

3.1.2 Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
la estructura del avion estara disefiada, fabricada y dotada de las instrucciones para el mantenimiento y reparacion del mismo
con objeto de evitar fallas peligrosas y catastroficas durante su vida util.

3.2 Masay su distribucion

A menos que se especifique de otro modo, se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los
limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales se desea
obtener el certificado.

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las reacciones
resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.6 se consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacion

En los diferentes casos de carga prescritos en 3.6, ninguna parte de la estructura del avion sufrira deformaciones perjudiciales
aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del avién podra soportar la carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas

3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio

Se estableceran velocidades aerodinamicas de disefio para que la estructura del avion pueda resistir las correspondientes
cargas que resulten de las maniobras y rafagas. Para evitar excesos involuntarios a causa de perturbaciones o variaciones
atmosféricas, las velocidades aerodinamicas de disefio proporcionaran margen suficiente para fijar velocidades aerodinamicas
limites practicas. Ademas, las velocidades aerodinamicas de disefio seran lo suficientemente superiores a la velocidad de
pérdida del avidn como para proteger contra la pérdida de control en aire turbulento. Se considerara como fijar una velocidad
de disefio para maniobras, otra para el vuelo de crucero y otra para el vuelo en picado, ademas de otras velocidades
aerodinamicas de disefio necesarias para configuraciones con dispositivos de supersustentacion u otros especiales.
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3.5.2 Velocidades acrodinamicas limites
En el manual de vuelo, como parte de los limites de utilizacion, se incluiran velocidades aerodindmicas limites, basadas en

las correspondientes velocidades aerodinamicas de disefio, con margenes de seguridad cuando se considere apropiado, de
conformidad con 1.2.1 (véase 7.2).

3.6 Resistencia
3.6.1 Todos los componentes estructurales estaran disefiados para resistir las cargas maximas previstas en servicio, en
todas las condiciones operativas previstas, sin ocasionar fallas, distorsiones permanentes o pérdida de la funcionalidad.
Al calcular estas cargas se tendra en cuenta lo siguiente:

a) la vida util prevista del avion;

b) las perspectivas de rafagas verticales y horizontales, tomando en consideracion las variaciones que se esperen en las
misiones a realizar y las configuraciones de carga;

c) la gama de maniobras, teniendo en cuenta la diversidad de misiones y las configuraciones de carga;
d) las cargas asimétricas y simétricas;

e) las cargas en tierra y en agua, lo que comprende las cargas que representan el rodaje, el aterrizaje, el despegue y el
manejo en tierra o en agua;

f) la gama de velocidades del avion, teniendo en cuenta las caracteristicas del mismo y las limitaciones operativas;
g) las cargas por vibracion y sacudidas;
h) la corrosion u otra degradacion a causa del mantenimiento que se haya dado o de otros factores operativos; e

1) toda otra carga, tales como las cargas de control de vuelo, de presurizacion de cabina, cargas de motores, o las cargas
dindmicas producidas por los cambios en la configuracion del régimen estable.

3.6.2 Las cargas de aire, inercia y de otra indole resultantes de las condiciones especificas de carga se distribuiran de
manera que se aproximen estrechamente a las condiciones reales o que las representen con un margen holgado.

3.7 Supervivencia

El avion estara disefiado de forma que ofrezca a sus ocupantes la proteccidon maxima posible en el caso de falla estructural,
o en el de dafos a consecuencia del impacto con tierra, agua u otro objeto. Como minimo se tomara en cuenta lo siguiente:

a) la probabilidad de choque con aves;
b) la absorcion de energia por parte de la célula, los asientos y sujeciones de los ocupantes;
c) el comportamiento probable del avion en caso de amaraje forzoso; y

d) la desocupacion en el menor tiempo posible.
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3.8 Duracion estructural

3.8.1 Para los aviones cuya solicitud de aplicacion se haya presentado antes del 24 de febrero de 2013, el disefio y la
construccion del avion se ajustaran, siempre que sea posible, a los principios de tolerancia a los dafios y seran tales que
garanticen que la probabilidad de una falla con resultados catastroficos durante la vida operativa del mismo sea extremadamente
remota, teniendo en cuenta:

a) el lugar previsto y las condiciones;

b) las cargas previstas repetitivas que se aplican durante el servicio;

c) las vibraciones previstas como resultado de la interaccion aerodindmica o de origen interno;

d) los ciclos térmicos;

e) los dafios accidentales y de fuente discreta;

f) la posible corrosion u otra degradacion;

g) el mantenimiento prescrito; y

h) las reparaciones estructurales probables.

3.8.2 Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
el disefio y la construccion del avidn se ajustardn, siempre que sea posible, a los principios de tolerancia a los dafios, y a prueba
de fallas, y seran tales que eviten una falla con resultados catastroficos durante la vida operativa del mismo, teniendo en cuenta,
cuando corresponda:

a) el lugar previsto y las condiciones;

b) las cargas previstas repetitivas que se aplican durante el servicio;

c¢) las vibraciones previstas como resultado de la interaccion aerodinamica o de origen interno;

d) los ciclos térmicos;

e) los dafos accidentales y de fuente discreta;

f) la posible corrosion u otra degradacion;

g) dafio por fatiga generalizada;

h) el mantenimiento prescrito; y

1) las reparaciones estructurales probables.

Nota.— Se ha introducido la frase “siempre que sea posible” para asegurar que cuando no pueda lograrse una estructura
efectiva de tolerancia a los darios dentro de las limitaciones impuestas por la geometria, por la posibilidad de inspeccionar
los dariios o por practicas aceptables de disenio, la estructura pueda diseriarse teniendo en cuenta los principios de evaluacion
de la fatiga (vida segura). Pueden citarse, como ejemplos, caracteristicas de partes de la estructura cuyo disefio no se presta

facilmente a la evaluacion de tolerancia a los daiios, el tren de aterrizaje, la bancada del motor y los correspondientes
elementos de sujecion.
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3.9 Factores especiales

Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio (p. ¢j., fundiciones, cojinetes o conexiones),
cuyas resistencias estén sujetas a variabilidad en los procesos de fabricacion, deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades

4.1.1 Los detalles de disefio y construccion permitirdn ofrecer garantia razonable de que todas las partes del avion
funcionaran de modo eficaz y confiable en las condiciones de operacion previstas. Se basaran en practicas que la experiencia
haya demostrado que son satisfactorias, o que estén fundadas por ensayos especiales o en otras investigaciones apropiadas, o
que satisfagan ambas condiciones. También se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.
4.1.2 Verificacion de las partes méviles
El funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion del avion en condiciones de seguridad, se
demostrara por medio de ensayos adecuados para asegurarse de que dichas partes moviles funcionaran correctamente en todas
las condiciones de utilizacion de tales partes.
4.1.3 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del avion que son esenciales para su utilizacion en condiciones de seguridad, se
ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que los materiales aceptados de conformidad
con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefio. Se tendra en cuenta el efecto que en condiciones normales
y en situaciones de emergencia puedan tener los materiales en los ocupantes del avidon y en otras personas en tierra, asi como
en el medio ambiente en general.
4.1.4 Meétodos de fabricacion
Los métodos de fabricacién y montaje seran tales que permitan obtener una estructura so6lida y homogénea que sea confiable
respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.5 Proteccion
La estructura estard convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causados por los
agentes atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas, que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el
mantenimiento de que sera objeto el avion.

4.1.6 Inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucion o reacondicionamiento necesario de las partes del avion
que lo requieran, ya sea periddicamente o después de vuelos en condiciones excepcionalmente rigurosas.
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4.2 Caracteristicas de disefio de los sistemas

Se prestara atencion especial a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud de la tripulacion para mantener el
mando del avion en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos, lo siguiente:

a)

b)

<)

d)

e)

Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma que:
1) cada mando y sistema de mandos funcionaran con facilidad, suavidad y precision apropiadas para su funcion;
2) el vuelo seguro continuo y el aterrizaje del avidon no resulten afectados por:

i) cualquier averia que no se demuestre como extremadamente improbable del sistema de mandos; o

il) cualquier suceso que provoque atascamiento de un mando de vuelo en una posicion en que se encuentren
normalmente los mandos de vuelo;

3) se reduzca a un minimo la posibilidad de atascamiento, activacion accidental y accionamiento involuntario de los
dispositivos de inmovilizacion de las superficies de control; y

4) cada elemento de cada sistema de mando de vuelo estara disefiado, o marcado de manera distintiva y permanente,
para reducir al minimo la probabilidad de que se arme incorrectamente y pueda provocar una falla del sistema.

Capacidad de supervivencia de los sistemas.

1) Enel caso de aviones de masa méaxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos
de pasajeras/os superior a 60, los sistemas de los aviones se disefiaran, dispondran y separaran fisicamente de tal
forma que maximicen la capacidad para continuar en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento
que produzca daiios a la estructura o los sistemas del avion.

2) Recomendacién.— En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, pero no
a 45 500 kg, los sistemas de los aviones deberian disefiarse, disponerse y separarse fisicamente de tal forma que
maximicen la capacidad para continuar en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento que
produzca darios a la estructura o los sistemas del avion.

Compartimiento de la tripulacion. El compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefiara de tal forma que se reduzca
a un minimo la posibilidad de accionamiento incorrecto o incompleto de los mandos por parte de la tripulacion, debido
a fatiga, confusion o interferencia. Se tendra en cuenta, por lo menos, lo siguiente: disposicion e identificacion de los
mandos e instrumentos, rapida identificacion de los casos de emergencia, sentido de los mandos, ventilacion, calefaccion
y ruidos.

Campo visual del piloto. La disposicion del compartimiento de la tripulacion de vuelo permitira obtener un campo visual,
claro y sin distorsiones, para facilitar el manejo seguro del avion, evitando deslumbramiento y reflejos que entorpezcan
la vision del piloto. Las caracteristicas de disefio del parabrisas permitiran, en condiciones de precipitacion atmosférica,
una visibilidad suficiente para la realizaciéon normal del vuelo y para la ejecucioén de aproximaciones y aterrizajes.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que o bien impidan automaticamente o bien permitan a la tripulacion
de vuelo hacer frente a los casos de emergencia resultantes de fallas previsibles del equipo y de los sistemas, que pudieran
poner en peligro el avién. Se dispondrd lo conveniente para que las instalaciones esenciales puedan continuar
funcionando después de la falla de un motor o sistema en la medida en que tal falla esté prevista en la performance y
limitaciones especificadas en las normas de utilizacion de este Anexo y del Anexo 6, Partes I y I1.
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f)

2)

h)

Precauciones contra incendios.

1) El avion y los materiales utilizados para su construccion se disefiaran de tal forma que se reduzca a un minimo el
riesgo de incendios en vuelo o en tierra y las emanaciones de humo y gases toxicos en caso de incendio, y que
retarden la posibilidad de conflagracién como resultado de la liberacion de calor en la cabina. Se tomaran las medidas
necesarias para combatir o detectar y dominar, sin originar riesgos adicionales para el avion, los incendios que
pudieran producirse. Los lavabos de los aviones estaran equipados con detectores de humo y tendrdn un extintor de
incendios integrado por cada receptaculo destinado a las toallas usadas, papel u otros desperdicios.

2) Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
en el disefio se tomaran precauciones para reducir al minimo el riesgo de un incendio no contenido que se inicie en
areas del avion que contengan altas concentraciones de cableado o equipo que normalmente no sean accesibles
durante el vuelo.

Nota.— Las precauciones que se tomaran en el disefio pueden incluir la seleccion de materiales y tipos de equipo
apropiados para su instalacion en estas dreas, asi como la reduccion de posibles fuentes de ignicion, tipicamente
previniendo el ingreso de combustible o de vapores de combustible, elevando los requisitos de inflamabilidad del
cableado de aeronaves o mejorando la deteccion de sobrecalentamiento o humo y la indicacion de su presencia a la
tripulacion de vuelo, etc.

Proteccion del compartimiento de carga.

1) Cada compartimiento de carga estara equipado con un sistema incorporado de deteccion de incendios y con un medio
de supresion de incendios, excepto cuando una persona integrante de la tripulacion desde su puesto de trabajo sea
capaz de detectar facilmente la presencia de un incendio y tenga un medio para extinguirlo con rapidez;

2) los medios de supresion de incendios en cada compartimiento de carga no accesible a la tripulacion incluirdn un
sistema incorporado de supresion de incendios; y

3) paraaviones de masa maxima certificada de despegue de mas de 45 500 kg o con una capacidad de mas de 60 asientos
de pasajeras/os, los sistemas de supresion de incendios, y sus agentes extintores, instalados en el compartimiento de
carga estaran disefiados previendo un incendio repentino y extendido como el que podria causar un artefacto
explosivo o incendiario.

4) En el caso de los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 2025 o después de esa fecha, se incluiran en la documentacion exigida del avion y se pondran a disposicion
del explotador los elementos de disefio del avion correspondientes a la proteccion contra incendios de los
compartimientos de carga y un resumen de las normas demostradas que se hayan considerado en el proceso de
certificacion del avion.

Nota.— En la publicacion Guidance for Safe Operations Involving Aeroplane Cargo Compartments (Orientacion
de seguridad operacional para los compartimientos de carga del avion) (Doc 10102) se ofrece orientacion sobre los
elementos de proteccion contra incendios en los compartimientos de carga y las normas demostradas correspondientes.

Proteccion de los ocupantes.

1) Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
en el disefio se tomardn precauciones para la proteccion contra posibles casos de descompresion de la cabina y contra
la presencia de humo u otros gases toxicos que puedan incapacitar a los ocupantes del avion.

2) Ademas, en el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad
de asientos de pasajeras/os superior a 60, en el disefio se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles
casos de descompresion accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases toxicos, causados por
artefactos explosivos o incendiarios o mercancias peligrosas, que puedan incapacitar a los ocupantes del avion.
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3) Recomendacion.— En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, pero no
a 45 500 kg, en el disefio se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles casos de descompresion
accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases toxicos, inclusive los causados por artefactos
explosivos o incendiarios o mercancias peligrosas, que puedan incapacitar a los ocupantes del avion.

i) Proteccion del compartimiento de la tripulacion de vuelo contra humo y gases.

1) En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg con una capacidad de asientos
de pasajeras/os superior a 60, se proveeran los medios para impedir que en el compartimiento de la tripulacion de
vuelo penetren humo, gases o vapores nocivos generados por una explosion o un incendio en el avion.

2) Recomendacion.— En el caso de aviones de masa mdxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, pero no

a45 500 kg, deberian proveerse los medios para impedir que en el compartimiento de la tripulacion de vuelo
penetren humo, gases o vapores nocivos generados por una explosion o un incendio en el avion.

4.3 Aeroelasticidad
El avién no tendra flameo, divergencia estructural o pérdida del control por deformacion estructural y efectos aeroelasticos
a cualquier velocidad prevista en el marco del disefio, o incluso mas alla del mismo, de manera que se cumpla lo dispuesto
en 1.3.1. Se tendran en cuenta las caracteristicas del avion y las diferencias en habilidad y carga de trabajo de los pilotos.

Se especificaran los limites permitidos para las superficies de mando aerodindmico, y cdmo han de vigilarse dichos limites, a
fin de asegurar que el avion no tenga problemas de aeroelasticidad durante su vida util.

4.4 Comodidad de los ocupantes

4.4.1 Asientos y sujeciones
Teniendo en cuenta las cargas probables de vuelo y de aterrizaje de emergencia que puedan surgir, se proporcionara a los
ocupantes asientos y sujeciones adecuados. Se prestard atencion a la forma de minimizar la posibilidad de lesiones a los
ocupantes si entran en contacto con las estructuras que les rodea durante las operaciones del avion.
4.4.2 Lacabina
Los sistemas de ventilacion, calefaccion y presurizacion, cuando corresponda, estaran disefiados para proporcionar en la

cabina un ambiente adecuado durante el vuelo y las operaciones previstas en tierra o agua. El disefio de los sistemas estara
pensado teniendo también en cuenta las condiciones de emergencia posibles.

4.5 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica
4.5.1 La conexion eléctrica y la proteccion contra rayos y electricidad estatica seran tales que:

a) protegeran al avion, a sus sistemas y a sus ocupantes y a quienes entren en contacto con el avion en tierra o agua contra
los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.
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4.5.2 El avion estara protegido también contra las consecuencias catastroficas de los rayos. Se tendran debidamente en
cuenta los materiales empleados en la construccion del avion.

4.6 Medidas para el aterrizaje de emergencia

4.6.1 En el disefo del avion se tomaran medidas para proteger a los ocupantes, en caso de aterrizaje de emergencia, contra
los incendios y los efectos directos de las fuerzas de deceleracion, asi como contra las lesiones que puedan producirse por el
efecto de las fuerzas de deceleracion en el equipo interior del avion.

4.6.2 Se proveeran medios para la rapida evacuacion del avion en las condiciones que probablemente se presentarian
después de un aterrizaje de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con la capacidad del avion en cuanto a pasajeras/os
y tripulacion y se demostrara que son adecuados para los fines a los que estan destinados.

4.6.3 La disposicion interior de la cabina y la ubicacion y nimero de salidas de emergencia, asi como los medios para
localizar e iluminar los corredores y salidas de evacuacion, deberan ser tales que se facilite la evacuacion rapida del avion en
las condiciones que probablemente se presentarian después de un aterrizaje de emergencia.

4.6.4 En el disefio de los aviones certificados para amarajes forzosos se tomaran medidas para dar la maxima garantia
practica de que puede realizarse la evacuacion de las/los pasajeras/os y de la tripulacion, en condiciones de seguridad, en caso
de amaraje forzoso.

4.7 Manejo en tierra

Se adoptaran las medidas adecuadas para reducir al minimo el riesgo de que las operaciones normales de manejo en tierra
(p. ¢j., remolque, levantamiento con gatos) puedan causar dafios, que podrian pasar inadvertidos, en las partes del avion
esenciales para su operacion segura. Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar cualesquier limitaciones e
instrucciones para tales operaciones.
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CAPITULO 5. SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la parte VI del presente Anexo se aplicaran a cada motor que se utiliza en el aviéon como unidad principal de
propulsion.

5.2 Hélices

Las normas de la parte VII de este Anexo se aplicaran a cada hélice que se utiliza en el avion.

5.3 Instalacion de sistemas motopropulsores

5.3.1 Cumplimiento de las limitaciones de los motores y las hélices
La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y las hélices (cuando las haya) puedan
funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacion previstas. En las condiciones establecidas en su manual de vuelo,

el avion podra utilizarse sin exceder las limitaciones establecidas para los motores y las hélices, de conformidad con este
capitulo y con las partes VI y VIL

5.3.2 Control de la rotacion de los motores
En los casos en que la rotacion continuada de un motor que ha fallado pudiera aumentar el riesgo de incendio o de una grave

falla estructural, se tomaran las medidas adecuadas para que la tripulacion pueda detener la rotacion del motor averiado en
vuelo o reducirla a un valor seguro.

5.3.3 Instalacion de un motor de turbina
En el caso de la instalacion de un turbomotor:

a) el disefio reducird al minimo los peligros para el avion en el caso de que fallen las piezas giratorias del motor o que un
incendio del motor se propague a la caja del mismo; y

b) la instalacion del sistema motopropulsor estara concebida para dar una seguridad razonable de que las limitaciones

operacionales del motor que incidan negativamente en la integridad estructural de las partes giratorias no seran excedidas
mientras el avion se halle en servicio.

5.3.4 Nueva puesta en marcha del motor

Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor en vuelo a altitudes inferiores a la altitud maxima
declarada.
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5.3.5 Disposicion y funcionamiento

5.3.5.1 Independencia de los motores. Para los aviones cuya solicitud de aplicacion se haya presentado antes del 24 de
febrero de 2013, el sistema motopropulsor se dispondra e instalara de tal forma que cada motor junto con sus sistemas asociados
pueda controlarse y funcionar independientemente de los otros y de forma que haya por lo menos una disposicion del sistema
motopropulsor, y de los demas sistemas en la que cualquier falla, a menos que la probabilidad de que se produzca sea
extremadamente remota, no pueda tener como resultado una pérdida de potencia mayor que la que resultaria de la falla completa
del motor critico.

5.3.5.2 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para los aviones cuya solicitud de aplicacion se haya presentado
el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, los motores junto con sus sistemas asociados se dispondra y aislaran unos de otros
para permitir la operacion, en una configuracion por lo menos, de modo tal que ninguna falla o disfunciéon de un motor o de un
sistema que pueda afectar al motor:

a) impida que el motor o los motores restante(s) continue(n) operando en condiciones de seguridad; o

b) requiera que un miembro de la tripulacion de vuelo tome medidas inmediatas para continuar operando en condiciones
de seguridad el motor o los motores restante(s).

5.3.5.3 Vibracion de la hélice. Se determinaréan los esfuerzos de vibracion de la hélice y no excederan de los valores que
se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el avion.

5.3.5.4 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion serd tal que pueda mantenerse la temperatura de los componentes y
liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.3.1) a temperaturas del aire ambiente inferiores
a la temperatura maxima del aire correspondiente a las operaciones previstas del avion. En el manual de vuelo se anotaran la
temperatura maxima y, si fuera necesario, la temperatura ambiente minima del aire que se hayan establecido como adecuadas
para el funcionamiento del sistema motopropulsor.

5.3.5.5 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados del sistema
motopropulsor, podran alimentar cada motor de conformidad con los requisitos establecidos para todas las condiciones que
afectan al funcionamiento de los sistemas (p. €j., potencia o empuje del motor, actitudes del avion y aceleraciones, condiciones
atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.

5.3.5.6 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio sea
especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de igniciéon y materiales combustibles, ademas de la norma general
de 4.2 f), se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Estas partes se aislaran, con materiales incombustibles, de otras partes del avion en que la presencia de un
incendio comprometeria la continuacion del vuelo, teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de
propagacion del incendio.

b) Liquidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en dichas partes seran resistentes al
fuego. Para minimizar el peligro que presente la falla de algiin componente que contenga liquidos inflamables, cada una de
las partes tendrd un medio de purga. Se proveeran medios para que la tripulacion, en caso de incendio, pueda cerrar el
paso de los liquidos inflamables a dichas partes. Cuando existan fuentes de liquidos inflamables en dichas partes, todo
el sistema correspondiente dentro de la parte en cuestion, incluso las estructuras que lo sostienen, sera incombustible o
estara protegido de los efectos del fuego.

¢) Deteccion de incendios. Se dispondra de un numero suficiente de detectores de incendios, y se colocaran de tal forma
que aseguren la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse en tales partes.
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d) Extincion de incendios. Se dotara a tales partes de un sistema extintor de incendios con capacidad suficiente para
extinguir cualquier incendio que pueda declararse en ellas, a menos que el grado de aislamiento, la cantidad de
combustible, la resistencia de la estructura al fuego y otros factores sean tales que cualquier incendio que pudiera
declararse en dichas partes no comprometa la seguridad operacional del avion.
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CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al avion de los instrumentos, equipo y sistemas, incluidos los de guia y gestion del vuelo, necesarios para
el empleo seguro del avion en las condiciones de utilizacion previstas. Comprenderan los instrumentos y el equipo necesarios
para que la tripulacion pueda manejar el avion dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio de instrumentos y equipo se
observaran los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Ademas de los instrumentos y equipo minimos, necesarios para la obtencion del certificado de aeronavegabilidad,
en el Anexo 6, Partes I y Il se prescribe equipo adicional para circunstancias especiales o para determinadas rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683), figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.

6.1.2 El disefio de los instrumentos, equipo y sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos sera tal que:

a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que esta tenga en
la aeronave y sus ocupantes, segiin se determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad operacional;

b) desempeiien su funcion en cualquier condicién operativa prevista; y

c) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

6.1.3 Se proporcionaran los medios de advertir a la tripulacion del funcionamiento peligroso de cualquier sistema de
manera que les permita tomar medidas correctivas.

6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica

La red de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiada de tal forma que produzca la energia necesaria durante las
operaciones normales del avion y la energia esencial cuando se produzcan fallas que afecten al sistema generador de electricidad,
y también en determinadas condiciones medioambientales previstas.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico
complejo y soporte logico de sistemas

Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
desarrollara, verificard y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte logico de sistemas a fin de garantizar que los
sistemas en los que se utilizan ejecutan las funciones previstas con un grado de seguridad operacional que satisfaga los
requisitos comprendidos en esta seccion, en particular los estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos electronicos y soportes logicos de sistemas.
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6.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del capitulo 4.

6.3 Equipo de seguridad y supervivencia

El equipo de seguridad y supervivencia prescrito, que la tripulacion o las/los pasajeras/os habran de utilizar o manejar en
caso de emergencia, sera confiable, facilmente accesible, podra identificarse rapidamente, y su forma de empleo estara
claramente indicada.

6.4 Luces de navegacion y luces anticolision

6.4.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire que deben ostentar los aviones en vuelo o que operen en
el area de movimiento de los aerébdromos tendran intensidades, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que
suministren al piloto de otra acronave o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas
y para las maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefiar dichas luces se tomaran debidamente en
cuenta las condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que estas han de desempeiiar tales funciones.

Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como iluminacion tipica de la ciudad,
cielo claro estrellado, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademas, con toda
probabilidad ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal en las cuales las aeronaves maniobran

en los niveles intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 kt).

6.4.2 Las luces de los aviones se instalaran de manera que se reduzca a un minimo la posibilidad de que estas afecten
adversamente el desempefio satisfactorio de las obligaciones de las tripulaciones de vuelo.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.4.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios por los
cuales el piloto pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.

6.5 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos del avion, especialmente los sistemas criticos de vuelo y esenciales de vuelo, estaran protegidos
contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas o externas.

6.6 Proteccion contra el hielo

Si se exige la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el avion puede volar sin peligro en
cualquier condicion de engelamiento con que pueda encontrarse en todos los lugares de operacion previstos.
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CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

7.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacion, dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con
cualquier otra informacidn necesaria para la utilizacion segura del avion, se pondran a disposicion de los interesados por medio

del manual de vuelo, por indicaciones y letreros, y por cualesquier otros medios que puedan servir para la consecucion eficaz
de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizaciéon
7.2.1 Las limitaciones que se podrian sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en unidades
apropiadas. Estas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, para rectificar los errores de medicion a fin de que la tripulacion
de vuelo pueda, por la simple lectura de los instrumentos disponibles, determinar facilmente cuando se han alcanzado dichas
limitaciones.
7.2.2 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la masa
y cargas aplicables al piso del avion (véase 1.3.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodindmica comprenderan todas las velocidades limites (véase 3.5) desde el punto de vista
de la solidez estructural o cualidades de vuelo del avion, o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se identificaran
respecto a las configuraciones apropiadas del avion y otros factores pertinentes.
7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del sistema
instalados en el avion (véanse 5.3.1 y 5.3.5.4).
7.2.5 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas
Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y sistemas
instalados en el avion.

7.2.6 Limitaciones diversas

Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones que se haya comprobado
que son perjudiciales a la seguridad del avion (véase 1.3.1).
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7.2.7 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo

Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo comprenderan el nimero minimo de personal de tripulacion de vuelo
necesario para la utilizacion del avion, teniendo en cuenta, entre otras cosas, las posibilidades de acceso de los miembros de la
tripulacién a todos los mandos e instrumentos necesarios y de ejecucion de los procedimientos de emergencia establecidos.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo incluira mds personal del que comprende la tripulacion de
vuelo minima estan definidas en el Anexo 6, Partes I y I1.

7.2.8 Limitacion del tiempo de vuelo después de una falla de los sistemas o de un motor

Entre las limitaciones relativas a los sistemas se incluira el tiempo maximo de vuelo durante el cual se haya establecido que

los sistemas son confiables en relacion con la aprobacion de las operaciones de aviones con dos motores de turbina, mas alla

del umbral de tiempo establecido de conformidad con 4.7 del Anexo 6, Parte 1.

Nota.— El tiempo mdximo establecido de conformidad con 4.7 del Anexo 6, Parte I, para una ruta especifica, puede ser
menor que el determinado de conformidad con 7.2.8 por motivos de indole operacional.

7.3 Informacion y procedimientos de utilizacion

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, respecto a los cuales el avion haya demostrado que posee las

cualidades necesarias para cumplir las normas de aeronavegabilidad pertinentes.
7.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del avion junto con la definicion de la condicion del avion
en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro de gravedad y los puntos y lineas de referencia con que se
relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Usualmente la masa en vacio excluye la masa de la tripulacion, la carga de pago, el combustible utilizable y el
aceite que puede vaciarse, incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable, el aceite que no puede vaciarse,
la cantidad total de refrigerante del motor y la cantidad total de liquido hidraulico.

7.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia propios del tipo de avion considerado,
y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de falla de uno
0 mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se dara informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del avion. Se anotaran las velocidades
de pérdida o velocidades minimas en vuelo uniforme que deben establecerse de conformidad con 2.4.2.3.

3/11/22 IIIB-7-2



Capitulo 7 Anexo 8 — Aeronavegabilidad

7.3.5 Lugar de riesgo minimo para colocar una bomba
En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos de

pasajeras/os superior a 60, se seleccionara en el avion un lugar de riesgo minimo en el que pueda colocarse una bomba u otro
artefacto explosivo a fin de minimizar sus efectos en caso de explosion.

7.4 Informacion referente a la performance
Se anotara la performance del avion de acuerdo con 2.2. Se incluira informacion relativa a las diferentes configuraciones y

potencias o empujes del avion de que se trate, y a las velocidades pertinentes, junto con informacion que ayude a la tripulacion
de vuelo a obtener la performance anotada.

7.5 Manual de vuelo
Se dispondra de un manual de vuelo. Este manual identificara claramente el avion o serie de aviones especificos a que se

refiere. En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacion y procedimientos que se especifican
en7.2,7.3,74y7.6.1.

7.6 Indicaciones y letreros

7.6.1 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o informacion
necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion durante el vuelo.

7.6.2  Se proveeran indicaciones y letreros, o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacion
fundamental con objeto de impedir que, en el servicio que se da al avion en tierra (p. €j., remolque, reaprovisionamiento de

combustible) se cometan errores que pudieran pasar desapercibidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del
avion en los vuelos subsiguientes.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

7.7.1 Generalidades

Se dara informacion que permita desarrollar procedimientos para mantener el avion en condiciones de aecronavegabilidad.
Esa informacion incluira la que se describe en 7.7.2, 7.7.3y 7.7.4.

7.7.2  Informacion sobre el mantenimiento
La informacion sobre el mantenimiento incluira una descripcion del avion y de los métodos recomendados para llevar a
cabo el mantenimiento. Esa informacion incluira orientacion sobre el diagnostico de defectos.
7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informacion sobre el programa de mantenimiento incluird los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados
para efectuarlos.
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Nota.— La preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la fecha de certificacion del tipo de
aeronave se denomina a veces proceso de la Junta de revision del mantenimiento (MRB).

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento
resultantes de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales y se incluiran en la informacion de mantenimiento de 7.7.3, los requisitos de mantenimiento
obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte de la aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacion del diserio de tipo suelen mencionarse como
requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones de la aeronavegabilidad.
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CAPITULO 8. RESISTENCIA AL IMPACTO
Y SEGURIDAD DE LA CABINA

8.1 Generalidades

En el disefio de los aviones se tendrd en cuenta la resistencia al impacto que tienda a aumentar las probabilidades de
supervivencia de los ocupantes.

8.2 Diseiio de las cargas de los aterrizajes de emergencia

8.2.1 En todas las categorias de aviones, para los aviones cuya solicitud de aplicacion se haya presentado antes
del 24 de febrero de 2013, se determinaran las cargas de los aterrizajes de emergencia (violentos) a fin de poder disefar el
interior, los accesorios, la estructura de soporte y el equipo de seguridad de forma que maximicen las probabilidades de
supervivencia de los ocupantes. Los elementos que deben considerarse incluiran:

a) los efectos dinamicos;

b) criterios respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro;

c¢) la deformacion del fuselaje en las salidas de emergencia;

d) laintegridad y la posicion de las células del combustible; y

e) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion.

8.2.2 Paralos aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
se determinaran las cargas de los aterrizajes de emergencia (violentos) a fin de poder disefiar el interior, los accesorios, la
estructura de soporte y el equipo de seguridad para proteger a los ocupantes en condiciones de aterrizaje de emergencia. Los
elementos que deben considerarse incluiran:

a) los efectos dindmicos;

b) criterios respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro;

c¢) la deformacion del fuselaje en las salidas de emergencia;

d) laintegridad y la posicion de las células del combustible; y

e) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion.

8.3 Proteccion de la cabina contra incendios

La cabina estaré disefiada de manera que proteja a los ocupantes contra incendios si se produjera alguna falla de los sistemas
en vuelo o en una situacion de choque. Los elementos que deben considerarse incluiran:

ANEXO 8 I1IB-8-1 3/11/22



Anexo 8 — Aeronavegabilidad Parte IIIB

a) la combustibilidad de los materiales del interior de la cabina;
b) laresistencia al fuego y la generacion de humos y gases toxicos;
¢) medidas de seguridad para permitir la evacuacion sin riesgos; y

d) el equipo de deteccion y extincion de incendios.

8.4 Evacuacion

El avion tendré las suficientes salidas de emergencia como para facilitar al maximo la evacuacion de la cabina en un plazo
de tiempo apropiado. Los elementos que deben considerarse incluiran:

a) el numero de asientos y la configuracion de estos;

b) el nimero, el emplazamiento y el tamaiio de las salidas;

c) el senalamiento de las salidas y las instrucciones para usarlas;
d) la probabilidad de embotellamiento de las salidas;

e) el funcionamiento de las salidas; y

f) lacolocacion y el peso del equipo de evacuacion en las salidas, p. ¢j., toboganes y balsas.

8.5 TIluminacion y sefiales
Se proporcionara iluminacion de emergencia que tendra las caracteristicas siguientes:
a) sera independiente del generador eléctrico principal;
b) se activara automaticamente en caso de pérdida de la energia normal o de choque;
¢) habra indicacion visual del camino a las salidas de emergencia, cuando la cabina se haya llenado de humo;
d) habra iluminacion tanto en el interior como en el exterior del avion durante la evacuacion; y

e) no ha de constituir un peligro mas en el caso de derrame de combustible.

8.6 Equipo de supervivencia

El avion estara equipado de forma que ofrezca a la tripulacion y a los ocupantes el maximo de probabilidades de sobrevivir
durante un tiempo razonable en el ambiente externo previsto. Los elementos que deben considerarse incluiran:

a) balsas y chalecos salvavidas;

b) el equipo de supervivencia adecuado al ambiente previsto;
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c) radios de emergencia y seflales pirotécnicas de socorro; y

d) radiofaros de emergencia automaticos.
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CAPITULOY9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El avion estara disefiado de manera que la operacion del mismo sea segura pese a las limitaciones relacionadas con las/los
pasajeras/os y los que vuelan, mantienen y atienden al avion.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-mdquina es el punto debil de los sistemas operativos, razon por
la que es necesario asegurarse de que es gobernable en todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier degradacion debido
a fallas) y que ni la tripulacion ni las/los pasajeras/os se vean perjudicados por el ambiente en el que han sido colocados
durante el vuelo.

9.2 Tripulacién de vuelo

9.2.1 El avion se disefiara de forma que la tripulacion de vuelo pueda gobernarlo con seguridad y eficiencia. El disefio
tendra en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo dentro de los limites establecidos para el
otorgamiento de licencias a la tripulacion. También se tendran en cuenta las diferentes condiciones previstas al gobernar el
avion en su ambiente, lo que comprende las dificultades ocasionadas por fallas.

9.2.2 El volumen de trabajo que el disefio del avion impone a la tripulacion de vuelo sera razonable en todas las etapas del
mismo. Se tendran especialmente en cuenta las etapas y momentos criticos del vuelo que puedan razonablemente preverse
durante la vida 1til del avion, tales como falla controlada de motor o encuentro con cizalladura del viento.

Nota.— El volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiologicos.

9.3 Ergonomia
Al disefiar el avion, se tendran en cuenta factores ergonémicos tales como:
a) la facilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) facilidad de acceso;
c) entorno de trabajo de la tripulacion de vuelo;
d) normalizacion del puesto de pilotaje; y

e) facilidad de mantenimiento.
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9.4 Factores ambientales que afectan a la tripulacién
En el disefio del avion se tendra en cuenta el ambiente en el que se desenvuelve la tripulacion de vuelo, lo que comprende:
a) el efecto de factores aeromédicos tales como nivel de oxigeno, temperatura, humedad, ruido y vibraciones;
b) el efecto de las fuerzas fisicas durante el vuelo normal;
¢) el efecto de vuelos prolongados a gran altitud; y

d) el bienestar fisico.
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CAPITULO 10. SEGURIDAD DE LA AVIACION

10.1 Aviones utilizados para operaciones comerciales del interior

Recomendacion.— Todos los Estados contratantes deberian aplicar también las normas y los métodos recomendados
internacionales expuestos en el presente capitulo a los aviones que realizan operaciones comerciales del interior (servicios
aéreos).

10.2 Lugar de riesgo minimo para colocar una bomba

En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos de
pasajeras/os superior a 60, en el disefio de aviones se prevera un lugar de riesgo minimo para colocar una bomba, de manera
de mitigar los efectos de una bomba para el avion y sus ocupantes.

10.3 Proteccion del compartimiento de la tripulaciéon de vuelo

10.3.1 En todos los aviones que segun el Anexo 6, Parte I, capitulo 13, han de estar provistos de una puerta aprobada en
el compartimiento de la tripulacion de vuelo y para los cuales se haya solicitado a la autoridad nacional que corresponda un
certificado de tipo el 20 de mayo de 2006 o después de dicha fecha, los mamparos, pisos y techos del compartimiento de la
tripulacion de vuelo estaran disefiados de forma de resistir la penetracion de disparos de armas cortas y metralla de granadas y
las intrusiones por la fuerza, cuando dichas areas sean accesibles para las/los pasajeras/os y la tripulacion de cabina durante
el vuelo.

10.3.2 Recomendacion.— En todos los aviones que segun el Anexo 6, Parte I, capitulo 13, han de estar provistos de una
puerta en el compartimiento de la tripulacion de vuelo y para los cuales se haya presentado ante la autoridad nacional
competente, el 20 de mayo de 2006 o después, una solicitud de enmienda del certificado de tipo para incluir un diserio de tipo
derivado, deberia considerarse la posibilidad de reforzar los mamparos, pisos y techos del compartimiento de la tripulacion
de vuelo de forma tal que resistan la penetracion de disparos de armas cortas y metralla de granadas, al igual que las
intrusiones por la fuerza, cuando dichas dareas sean accesibles para las/los pasajeras/os y la tripulacion de cabina durante
el vuelo.

Nota.— Las normas y los métodos recomendados relativos a los requisitos de la puerta del compartimiento de la tripulacion
de vuelo en todos los aviones comerciales de pasajeras/os figuran en el Anexo 6, Parte I, capitulo 13.

10.4 Diseiio interior

En el caso de aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 45 500 kg o con una capacidad de asientos de
pasajeras/os superior a 60, se preveran caracteristicas de disefio que impidan ocultar facilmente armas, explosivos u otros
objetos peligrosos a bordo y que faciliten los procedimientos de registro para localizar dichos objetos.
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PARTE IV. HELICOPTEROS

PARTE IVA. HELICOPTEROS PARA LOS QUE SE SOLICITO
LA CERTIFICACION EL 22 DE MARZO DE 1991 O MAS TARDE,
PERO ANTES DEL 13 DE DICIEMBRE DE 2007

Nota.— Las disposiciones de la parte IVA son las mismas que las de la parte IV del Anexo 8, novena edicion, salvo las
clausulas de aplicacion modificadas y las referencias reciprocas.

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los helicopteros indicados en 1.1.2, cuyo prototipo se haya sometido
a las autoridades competentes nacionales para su certificacion el 22 de marzo de 1991 o después de esa fecha, pero antes del
13 de diciembre de 2007.

1.1.2  Las normas de esta parte se aplicaran a los helicopteros destinados al transporte de pasajeras/os, carga o correo en la
navegacion aérea internacional.

Nota.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.3  Elnivel de acronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional amplio y detallado, mencionado
en 1.2.1 de la parte II relativo a los helicopteros indicados en 1.1.2, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que
estan dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.4 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del helicoptero, incluso sus sistemas
motopropulsores, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones

1.2.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacion para el helicoptero, su sistema motopropulsor y su equipo
(véase 9.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera suponiendo que el helicoptero se utilice dentro de las
limitaciones especificadas. Las limitaciones se estableceran, con un margen suficiente, respecto a condiciones que pongan en
peligro la seguridad del helicoptero, a fin de que sea extremadamente remota la posibilidad de un accidente.
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1.2.2  Los valores limites de masa, posicion del centro de gravedad, reparticion de cargas, velocidades y condiciones
ambientes, se estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta Parte, si bien no
es necesario considerar aquellas combinaciones de condiciones que fundamentalmente sea imposible que se presenten.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, por ejemplo, para cada altitud
y para cada condicion de operacion que resulte posible esperar, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— Los siguientes aspectos, por ejemplo, pueden considerarse como limitaciones basicas del helicoptero:

— masa madxima certificada de despegue (incluida la elevacion inicial);

— masa maxima certificada de rodaje en tierra;

— masa maxima certificada de aterrizaje;

— posiciones del centro de gravedad mas adelantado, mas retrasado y mas hacia un lado para diversas configuraciones; y
— masa maxima certificada de carga en eslinga.

Nota 3.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion en cuanto

al ruido (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen I — Ruido de las aeronaves, y el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves, Parte Il — Operaciones internacionales —Helicopteros).

1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

El helicoptero no tendra ninguna caracteristica susceptible de comprometer la seguridad en las condiciones de utilizacion
previstas.

1.4 Pruebas de conformidad

1.4.1 La conformidad con las normas apropiadas de acronavegabilidad se basara en resultados obtenidos en ensayos, en
calculos, en célculos basados en ensayos, o en otros métodos, siempre que en cada caso la precision alcanzada garantice un
nivel de aeronavegabilidad igual al que se hubiera obtenido mediante ensayos directos.

1.4.2 Los ensayos indicados en 1.4.1 seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que el helicoptero, sus
componentes y el equipo son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros ensayos
llevados a cabo con un helicoptero, o helicopteros, del tipo para el cual se desea el certificado de aeronavegabilidad, o bien por
medio de calculos (u otros métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los célculos (u otros
métodos) tengan una precision igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  Laconformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del centro
de gravedad del helicdptero, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del helicoptero para determinar la performance
en las diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance

2.2.1 Generalidades

2.2.1.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo datos de performance del helicoptero suficientes para
proporcionar a los explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa total del helicoptero a base de los valores,
apropiados para el vuelo propuesto, de los parametros pertinentes de utilizacion, con objeto de que el vuelo pueda realizarse
con una certidumbre razonable de que el helicoptero alcanzara la performance minima segura para dicho vuelo.

2.2.1.2 El logro de la performance anotada para el helicoptero tendra en cuenta la actuacion humana y en particular no
requerira habilidad ni vigilancia excepcionales por parte del piloto.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.

2.2.1.3 Laperformance anotada en el manual de vuelo del helicOptero sera compatible con los limites establecidos en 1.2.1
y con las combinaciones logicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del helicoptero cuyo uso pueda afectar a
la performance.

2.2.2 Performance minima

Con las masas maximas (véase 2.2.3) de despegue y aterrizaje anotadas en funcion de la elevacion del lugar de despegue o
de aterrizaje, o de la altitud de presion, bien en atmosfera tipo o bien en condiciones meteoroldgicas especificadas con aire en
calma, y, para operaciones acuaticas, en condiciones especificadas de agua tranquila, el helicoptero podra realizar las
performances minimas especificadas en 2.2.2.1 y 2.2.2.2, respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la longitud de
area de aproximacion final y de despegue.

Nota.— Esta norma permite que la masa maxima de despegue y la masa maxima de aterrizaje se anoten en el manual de
vuelo del helicoptero, por ejemplo, en el lugar de despegue o de aterrizaje, contra:
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— la elevacion, o
— la altitud de presion, o
— la altitud de presion y la temperatura atmosférica,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones de utilizacion de la
performance de helicoptero.

2.2.2.1 Despegue

a) En caso de falla del motor critico en el punto de decision de despegue o después del mismo (para la Categoria de
performance 1) o en el punto definido después del despegue (para la Categoria de performance 2), los helicopteros de
las Categorias de performance 1 y 2 podran continuar el vuelo en condiciones de seguridad, funcionando el motor o los
motores restante(s) dentro de las limitaciones aprobadas.

b) La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para asegurar que, en condiciones de
utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se anotan los datos (véase 2.2.3), la diferencia
respecto a los valores anotados no sea desproporcionada.

2.2.2.2 Aterrizaje

a) Partiendo de la configuracion de aproximacion, en caso de falla del motor critico en el punto de decision de aterrizaje o
antes del mismo (Categoria de performance 1) o en el punto definido antes del aterrizaje (Categoria de performance 2),
el helicoptero podra continuar el vuelo en condiciones de seguridad, funcionando el motor o los motores restante(s)
dentro de las limitaciones aprobadas.

b) Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el helicoptero podra, en caso de aterrizaje frustrado, elevarse de nuevo con
todos los motores funcionando.

2.2.3 Anotacion de los datos de performance

Se estableceran los datos de performance y anotaran en el manual de vuelo de forma que su aplicacion mediante las reglas
de utilizacion, de acuerdo con las cuales ha de usarse el helicoptero, de conformidad con 5.1.2 de la Parte III del Anexo 6,
proporcione una relacion satisfactoria entre la performance del helicoptero y los aerddromos, helipuertos y rutas aéreas en que
puede utilizarse. Los datos de performance se estableceran y anotaran para las fases que se indican a continuacion dentro de
los limites de masa, altitud o altitud de presion, velocidad del viento y demas condiciones ambientes y otras variables
operacionales para las cuales el helicoptero deba certificarse y, en el caso de anfibios, también dentro de los limites relativos a
las condiciones de la superficie del agua y de la fuerza de la corriente.

2.2.3.1 Despegue. Los datos de performance de despegue incluiran la distancia de despegue requerida y la trayectoria de
despegue. En el caso de los helicopteros de la Categoria de performance 1 se incluira también la distancia de despegue
interrumpido requerida.

2.2.3.1.1 Punto de decision de despegue. (Unicamente para helicopteros de la Categoria de performance 1). El punto de
decision de despegue sera el punto utilizado en la fase de despegue para determinar la performance de despegue a partir del

cual se puede interrumpir el despegue o continuarlo en condiciones de seguridad, con el motor critico inactivo.

22.3.1.2 Distancia de despegue requerida. (Unicamente para helicopteros de la Categoria de performance 1). La distancia
de despegue requerida sera la distancia horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el punto en que se alcancen

3/11/22 IVA-2-2



Capitulo 2 Anexo 8 — Aeronavegabilidad

la V(ross), una altura seleccionada sobre la superficie de despegue y una pendiente de ascenso positiva después de una falla del
motor critico en el punto de decision de despegue, con el motor o los otros motores restante(s) funcionando dentro de los limites
de utilizacion aprobados.

2.2.3.1.3 Distancia de despegue interrumpido requerida. (Unicamente para helicopteros de Categoria de performance 1).
La distancia de despegue interrumpido requerida sera la distancia horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el
punto en que el helicoptero se detiene totalmente después de una falla del motor y de la interrupcion del despegue en el punto
de decision de despegue.

2.2.3.1.4 Distancia de despegue requerida. (Unicamente para helicopteros de las Categorias de performance 2 y 3). La
distancia de despegue requerida sera la distancia horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el punto en el que se
alcanza la velocidad correspondiente al régimen de ascenso 6ptimo (Vy) o la velocidad correspondiente al angulo de ascenso
optimo (Vx) o una velocidad intermedia seleccionada (a reserva de que esta velocidad no entrafie volar dentro de las areas que
hayan de evitarse de los diagramas de altura-velocidad) y una altura seleccionada sobre la superficie de despegue, con todos
los motores funcionando a la potencia de despegue aprobada.

2.2.3.2 En ruta. La performance en ruta sera la performance de ascenso, crucero o descenso con:
a) el motor critico inactivo;
b) los dos motores criticos inactivos en el caso de helicopteros de tres 0 mas motores; y

¢) los motores en funcionamiento sin sobrepasar la potencia para la que estan certificados.

2.2.3.3 Aterrizaje. Los datos de performance de aterrizaje incluirdn la distancia de aterrizaje requerida y, para los
helicopteros de la Categoria de performance 1, el punto de decision de aterrizaje.

2.2.3.3.1 Punto de decisién de aterrizaje. (Unicamente para helicopteros de la Categoria de performance 1). El punto de
decision de aterrizaje sera el ultimo punto en la fase de aproximacion desde el cual o bien puede efectuarse un aterrizaje o bien
iniciarse un aterrizaje interrumpido (dar motor) en condiciones de seguridad, con el motor critico inactivo.

2.2.3.3.2 Distancia de aterrizaje requerida. La distancia de aterrizaje requerida sera la distancia horizontal necesaria para
aterrizar y detenerse totalmente a partir de un punto de la trayectoria de vuelo de aproximacion a una altura seleccionada sobre
la superficie de aterrizaje.

2.3 Cualidades de vuelo

El helicoptero cumplira las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista pertinente al requisito
aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para las cuales se ha aprobado el
helicoptero.

2.3.1 Manejabilidad

El helicoptero se gobernara y maniobrara en todas las condiciones de utilizacion previstas y se podra pasar sin brusquedad
de un régimen de vuelo a otro (p. ¢j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor, variaciones de
configuracion del helicoptero) sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso en caso de
falla de cualquier motor. Se establecera una técnica para gobernar con seguridad el helicoptero durante las fases de vuelo y en
todas las configuraciones del helicoptero para las que esté anotada la performance.

Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectie en una atmosfera

sin turbulencia perceptible y, también asegurar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva con aire
turbulento.
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2.3.1.1 Manejabilidad en tierra (o agua). El helicoptero podra gobernarse en tierra (o sobre el agua) durante el rodaje,
despegue y aterrizaje en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.1.2 Manejabilidad en el despegue. El helicoptero podra gobernarse en caso de falla repentina del motor critico en
cualquier punto del despegue, cuando el helicoptero se maneje en la forma correspondiente a los datos de despegue anotados.

2.3.2 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del helicoptero y las posibilidades de manejo seran tales que el esfuerzo de atencion y
habilidad que se exija al piloto para mantener la condicion de vuelo deseada, no sea excesivo teniendo en cuenta la fase de
vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. En caso de mal funcionamiento de los sistemas relacionados con los mandos
de vuelo, no habra ninguna disminucioén importante de las caracteristicas de manejo.

2.3.3 Estabilidad

La estabilidad del helicoptero en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo, performance, resistencia estructural y
condiciones de utilizacién mas probables (p. ¢j., configuraciones y limites de velocidades del helicoptero) sera tal que garantice
que el esfuerzo de concentracion que se exija al piloto no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal
exigencia y su duracion. Pero la estabilidad del helicoptero no sera tal que exija fuerzas excesivas por parte del piloto, ni que
resulte perjudicada la seguridad del helicoptero por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia.

2.3.4 Autorrotacion

2.3.4.1 Control de la velocidad del rotor. Las caracteristicas de autorrotacion del helicoptero seran tales que permitan al
piloto controlar la velocidad del rotor dentro de los limites prescritos y mantener plenamente el mando del helicoptero.

2.3.4.2 Comportamiento subsiguiente a una pérdida de potencia. E1 comportamiento del helicoptero después de una
pérdida de potencia no sera tal que haga extremadamente dificil una recuperacion pronta de la velocidad del rotor sin que se
sobrepasen los limites de velocidad aerodinamica y de resistencia del helicoptero.

2.3.43 Velocidades aerodinamicas de autorrotacion. Se estableceran las velocidades aerodindmicas de autorrotacion
recomendadas para alcance maximo y régimen minimo de descenso.

2.3.5 Flameo y vibraciones

Se demostrara mediante ensayos adecuados que ninguna parte del helicoptero esta expuesta a flameo ni a excesiva vibracion
cualquiera que sea la configuracion del helicoptero, y en todas las condiciones de velocidad, dentro de los limites de utilizacion
del helicoptero (véase 1.2.2). No habra vibraciones tan fuertes que perturben el mando del helicoptero, causen dafios en su
estructura, o produzcan excesiva fatiga a la tripulacién de vuelo.
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CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades
Las normas de este capitulo se aplican a la estructura del helicoptero, integrada por todas las partes de este, cuya rotura lo
pondria en grave peligro.
3.1.1 Masay su distribucion
A menos que se especifique de otro modo, se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los

limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales se desea
obtener el certificado.

3.1.2 Cargas limites
A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las reacciones
resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.4, 3.5 y 3.6, se consideraran como cargas limites.
3.1.3 Resistencia y deformacion
En los diferentes casos de carga prescritos en 3.4, 3.5 y 3.6, ninguna parte de la estructura del helicoptero sufrira

deformaciones perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del helicoptero podra soportar la
carga de rotura.

3.2 Velocidades aerodinamicas

3.2.1 Velocidades aerodinamicas de calculo

Se estableceran velocidades aerodinamicas de calculo para las cuales se haya proyectado que la estructura del helicoptero
pueda resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas, de conformidad con 3.4.

3.2.2 Velocidades aerodinamicas limites

En el manual de vuelo del helicoptero, como parte de los limites de utilizacion, se incluirdn velocidades aerodinamicas
limites, basadas en las correspondientes velocidades aerodindmicas de calculo, con margenes de seguridad cuando se considere
apropiado, de conformidad con 1.2.1 (véase 9.2.2). Cuando las velocidades aerodinamicas limites sean funcion de la masa,
distribucion de la masa, altitud, velocidad del rotor, potencia u otros factores, se estableceran tales velocidades limites
basandose en la combinacion critica de estos factores.
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3.3 Limites de las velocidades de giro de los rotores principales
Se estableceran valores de las velocidades de los rotores principales tales que:

a) con la potencia aplicada, se proporcione un margen adecuado para permitir variaciones de la velocidad del rotor en
cualquier maniobra apropiada, y que sean compatibles con la clase de regulador o sincronizador utilizado; y

b) sin aplicacion de la potencia puedan realizarse cada una de las maniobras de autorrotacion apropiadas dentro de los
valores de la velocidad acrodinamica relativa y de la masa para los cuales se solicita la certificacion.

3.4 Cargas de vuelo

Se tendran en cuenta los casos de cargas de vuelo de 3.4.1, 3.4.2 y 3.6 para los limites de masa y distribucion de la masa
prescritos en 3.1.1, y a las velocidades aerodinamicas establecidas de conformidad con 3.2.1. Se tendran en cuenta tanto los
casos de cargas simétricas como los de cargas asimétricas. La distribucion de las cargas de aire, de inercia y otras que resulten
de las condiciones especificadas de carga se hara ateniéndose lo mas posible a las condiciones reales, o a condiciones
equivalentes con margen de seguridad.

3.4.1 Cargas de maniobras
Las cargas de maniobras se calcularan a base de los factores de cargas de maniobras apropiados a las maniobras permitidas
por los limites de utilizacion. No seran inferiores a los valores que la experiencia ha indicado que seran satisfactorios en las
condiciones de utilizacion previstas.
3.4.2 Cargas debidas a rafagas

Las cargas debidas a rafagas se calcularan para velocidades verticales y horizontales de rafagas, cuyas estadisticas u otra
informacion disponible indiquen que seran adecuadas en las condiciones de utilizacion previstas.

3.5 Cargas en tierray en el agua

La estructura podra soportar las cargas debidas a las reacciones de la superficie del suelo y del agua que puedan producirse
durante el arranque, el rodaje en tierra o en el deslizamiento en el agua, la elevacion inicial, la toma de contacto y el frenado
del rotor.

3.5.1 Condiciones de aterrizaje
Entre las condiciones de aterrizaje con la masa de calculo para el despegue y la masa de calculo para el aterrizaje, se incluiran
las actitudes simétricas y asimétricas del helicoptero al ponerse en contacto con la tierra o el agua, las velocidades de descenso,

y cualesquier otros factores que afecten a las cargas que actiian sobre la estructura y que podrian presentarse en las condiciones
de utilizacion previstas.
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3.6 Cargas diversas

Ademas de las cargas debidas a rafagas y de las cargas de maniobras, asi como de las cargas en tierra y en el agua, o en
relacion con ellas, se consideraran todas las demas cargas (cargas en los mandos de vuelo, presiones en la cabina, efectos del
funcionamiento de los motores, cargas debidas a cambios de configuracion, cargas debidas a la masa externa, etc.) que sea
probable que se presenten en las condiciones de utilizacion previstas.

3.7 Flameo, deformacion y vibraciones

Cada parte de la estructura del helicoptero estara libre de vibraciones u oscilaciones (resonancia del suelo, flameo, etc.) en
las debidas condiciones de velocidad y potencia.

3.8 Resistencia a la fatiga

La resistencia y la construccion del helicoptero seran tales que aseguren que bajo la accion de las cargas repetidas y de
cargas debidas a vibraciones, en las condiciones de utilizacion previstas, la probabilidad de rotura por fatiga, de consecuencias
desastrosas para la estructura del helicoptero, sea extremadamente remota.

Nota 1.— Esta norma puede cumplirse mediante el establecimiento de caracteristicas de “vida segura”, o “a prueba de
falla” de la estructura, teniendo en cuenta las magnitudes y frecuencias de carga que logicamente cabe esperar en las
condiciones de utilizacion y con los procedimientos de inspeccion previstos. Respecto a algunas partes de la estructura, quizas
sea necesario establecer caracteristicas “a prueba de falla” asi como también de “vida segura”.

Nota 2.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran textos de orientacion relativos a la expresion
“extremadamente remota”.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades
Los detalles de disefio y construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos los componentes
del helicoptero funcionaran de un modo eficaz y seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basaran en practicas que
la experiencia haya demostrado que son satisfactorias, o se hayan verificado por ensayos especiales u otras investigaciones, o
ambas. En ellos se tendran también en cuenta los principios relativos a factores humanos.
Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre principios
relativos a factores humanos.
4.1.1 Ensayos de verificacion
El funcionamiento de todas las partes moviles esenciales para la utilizacion del helicoptero en condiciones de seguridad se
demostrara por medio de ensayos adecuados para asegurarse de que dichas partes moviles funcionaran correctamente en todas
las condiciones de utilizacion de tales partes.
4.1.2 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del helicoptero que son esenciales para su utilizacion en condiciones de seguridad,
se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que los materiales aceptados de
conformidad con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefio.
4.1.3 Métodos de fabricacion
Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y homogénea que sea confiable
respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.4 Proteccion
La estructura estara protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causados por los agentes atmosféricos,
corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el mantenimiento de que sera objeto
el helicoptero.
4.1.5 Inspeccion
Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen necesario, sustitucion o reacondicionamiento de las partes del

helicoptero que requieran tales atenciones, ya sea periddicamente o después de vuelos en condiciones excepcionalmente
rigurosas.
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4.1.6 Caracteristicas de disefio de sistemas

Se prestara atencion especial a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud de la tripulacion para mantener el
mando del helicoptero en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos, lo siguiente:

a)

b)

d)

Mandos y sistemas de mando. Los mandos y sistemas de mando se proyectaran de tal forma que se reduzca a un minimo
la posibilidad de agarrotamiento, accionamiento inadvertido y fijacion no intencionada de los dispositivos de
inmovilizacion de las superficies de mando.

i) Cada mando y sistema de mando debera funcionar con la facilidad, suavidad y efectividad apropiadas para su funcion.

ii) Cada elemento de cada sistema de mando de vuelo debera disefiarse de modo que reduzca al minimo la probabilidad
de todo montaje incorrecto que pueda provocar un mal funcionamiento del sistema.

Compartimiento de la tripulacion. El compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefiara de tal forma que se reduzca
a un minimo la posibilidad de accionamiento incorrecto o incompleto de los mandos por parte de la tripulacion, debido
a la fatiga, confusion o entorpecimientos. Se tendra en cuenta, por lo menos, lo siguiente: disposicion e identificacion
de los mandos e instrumentos, rapida identificacion de los casos de emergencia, sentido de los mandos, ventilacion,
calefaccion y ruidos.

Campo visual del piloto. La disposicion del puesto de pilotaje permitira obtener un campo visual, claro y sin distorsiones,
para facilitar el manejo seguro del helicoptero, evitando deslumbramiento y reflejos que entorpezcan la vision del piloto.
Las caracteristicas de disefio del parabrisas del puesto de pilotaje permitiran, en condiciones de precipitacion atmosférica,
una visibilidad suficiente para la realizacion normal del vuelo y para la ejecucion de aproximaciones y aterrizajes.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que o bien impidan automaticamente o bien permitan a la tripulacion
de vuelo hacer frente a los casos de emergencia resultantes de fallas previsibles del equipo y de los sistemas, que pudieran
poner en peligro al helicoptero. Se dispondra lo conveniente para que las instalaciones esenciales puedan continuar
funcionando después de la falla de un motor o sistema en la medida en que tal falla esté prevista en las normas sobre la
performance y limitaciones de utilizacion de este Anexo y del Anexo 6, Parte III.

Precauciones contra incendios. El helicoptero y los materiales utilizados para su construcciéon comprendidos los que se
utilizan en remodelaciones de importancia, para sustituir el mobiliario y accesorios del interior de la cabina se disefiaran
de tal forma que se reduzca a un minimo la posibilidad de un incendio en vuelo o en tierra y las emanaciones de humo
y de gases toxicos en caso de incendio. Se tomaran las medidas necesarias para combatir o detectar y extinguir, siempre
que sea posible, sin originar riesgos adicionales para el helicoptero, los lugares accesibles de incendios que pudieran
producirse.

Proteccion de los ocupantes. En el disefio se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles casos de

descompresion accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases téxicos que puedan incapacitar a los
ocupantes del helicoptero.

4.1.7 Medidas para el aterrizaje de emergencia

En el disefio del helicoptero se tomardn medidas para proteger a los ocupantes contra los incendios y efectos de la
desaceleracion en caso de aterrizaje de emergencia. Se proveeran medios para la rapida evacuacion del helicoptero en las
condiciones que probablemente se presentaran después de un aterrizaje de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con
la capacidad del helicoptero en cuanto a pasajeras/os y tripulacion. En el disefio de los helicopteros certificados para amarajes
forzosos se tomaran igualmente medidas para dar la maxima garantia practica de que puede realizarse la evacuacion de las/los
pasajeras/os y de la tripulacidn, en condiciones de seguridad, en caso de amaraje forzoso.

3/11/22 IVA-4-2



Capitulo 4 Anexo 8 — Aeronavegabilidad

4.1.8 Manejo en tierra

Se adoptaran las medidas adecuadas en el disefio para reducir al minimo el riesgo de que las operaciones de manejo en tierra
(p. ¢j., remolque, levantamiento con gatos) puedan causar dafios, que podrian pasar inadvertidos, en las partes del helicoptero
esenciales para su operacion segura. Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar cualesquier limitaciones e
instrucciones para tales operaciones.
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CAPITULO 5. MOTORES

5.1 Alcance

Las normas de este capitulo se aplicaran a los motores de todos los tipos que se utilizan en el helicoptero como unidades
principales de propulsion.

5.2 Diseiio, construccion y funcionamiento

El motor completo con sus accesorios se disefiaran y construiran de modo que funcione con seguridad dentro de sus limites
de utilizacion, de conformidad con las condiciones de utilizacion previstas, cuando esté debidamente instalado en el helicoptero
de acuerdo con el capitulo 6 y equipado con la transmision y rotor apropiados.

5.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y las condiciones de la atmosfera en las que se basan y todas las condiciones y
limitaciones de utilizacion previstas para gobernar el funcionamiento del motor.

5.4 Ensayos

El motor tipo completara satisfactoriamente los ensayos que se estimen necesarios para verificar la validez de las
homologaciones, limitaciones y condiciones declaradas, y para cerciorarse de que funcionara satisfactoriamente y con
seguridad. Los ensayos comprenderan, por lo menos, las pruebas siguientes:

a) Calibracion de potencia. Se llevaran a cabo ensayos para establecer las caracteristicas de potencia del motor cuando este
sea nuevo y después de realizar los ensayos b) y ¢). A la terminacioén de todos los ensayos especificados, no se habra
reducido excesivamente la potencia.

b) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurar que las caracteristicas de arranque, marcha lenta, aceleracion,
vibracion, sobrevelocidad y otras, son satisfactorias, y para demostrar la existencia de margenes para evitar la detonacion,
resonancia y otras anomalias de funcionamiento que puedan afectar al tipo de motor considerado.

¢) Resistencia a la fatiga. Se realizaran ensayos de duracion suficiente a los regimenes de potencia, velocidades del motor
y del rotor, y en otras condiciones de utilizacion, que sean necesarios para demostrar la seguridad y estabilidad del motor.
Estos ensayos comprenderan periodos de funcionamiento en los cuales se sobrepasaran los limites declarados, en la
medida que tales limites pueden sobrepasarse en el servicio real.
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CAPITULO 6. SISTEMAS DEL ROTOR Y DE TRANSMISION
DE POTENCIA E INSTALACION DEL SISTEMA MOTOPROPULSOR

6.1 Generalidades

La instalacion del sistema motopropulsor, comprendidos los sistemas del rotor y de transmision de potencia, se ajustara a
las normas del capitulo 4 y a las de este capitulo.

6.2 Diseiio, construccion y funcionamiento

El conjunto completo de los sistemas del rotor y de transmision de potencia y de sus accesorios, se disefiara y construird de
forma que funcione con seguridad dentro de sus limites de utilizacion y de acuerdo con las condiciones de utilizacion previstas,
cuando se monte adecuadamente en el motor y se instale en el helicoptero de conformidad con el presente capitulo.

6.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y todas las limitaciones y condiciones de utilizacion que deberan regir el
funcionamiento de los sistemas del rotor y de transmision de potencia.

6.3.1 Limites maximos y minimos de las velocidades de giro del rotor

Se estableceran las velocidades maximas y minimas de los rotores en condiciones de aplicacion de potencia y sin potencia.
Deberan declararse todas las condiciones de funcionamiento (p. €j., velocidad aerodindmica) que afecten a dichos méximos o
minimos.

6.3.2 Avisos de velocidad excesiva o insuficiente del rotor

Cuando la velocidad de giro del rotor del helicoptero se acerque a un valor limite, con o sin motores inactivos, debera darse
al piloto un aviso claro y definido. Los avisos y las caracteristicas iniciales de la condicion seran tales que permitan al piloto
detener su progreso después de que se produzca el aviso y hacer volver la velocidad de giro del rotor a los limites normales
prescritos, asi como mantener plenamente el mando del helicoptero.

6.4 Ensayos

Los sistemas del rotor y de transmision de potencia completaran satisfactoriamente los ensayos que se consideran necesarios
para garantizar que funcionan debidamente y con seguridad dentro de las homologaciones, condiciones y limitaciones
declaradas. Los ensayos comprenderan por lo menos las pruebas siguientes:

a) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurar que las caracteristicas de resistencia, vibracion y sobrevelocidad

son satisfactorias, y para demostrar el funcionamiento apropiado y confiable de los mecanismos de cambio de paso y de
mando, asi como de rueda libre.
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b) Resistencia a la fatiga. Se realizaran ensayos de duracion suficiente a los regimenes de potencia y a las velocidades de
los motores y del rotor y en otras condiciones de utilizacion, que sean necesarios para demostrar la seguridad y
estabilidad de los sistemas del rotor y de transmision de potencia.

6.5 Cumplimiento de las limitaciones del motor
y de los sistemas del rotor y de transmision de potencia

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y sistemas del rotor y de transmision de
potencia puedan funcionar en las condiciones de utilizacion previstas. El helicoptero podra utilizarse en las condiciones

establecidas en su manual de vuelo sin exceder las limitaciones establecidas para los motores y los sistemas del rotor y de
transmision de potencia de conformidad con el capitulo 5 y este capitulo.

6.6 Control de la rotacion de los motores
En aquellas instalaciones en las que se ocasionaria un aumento del riesgo de incendio o de una falla estructural grave si un

motor siguiera rotando después de fallar, se tomaran las medidas adecuadas para que la tripulacion pueda detener la rotacion
del motor en vuelo o reducirla a un valor seguro.

6.7 Nueva puesta en marcha del motor

Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor en vuelo a altitudes inferiores a la altitud maxima
declarada.

6.8 Disposicion y funcionamiento

6.8.1 Independencia de los grupos motores
Para los helicopteros de las Categorias de performance 1 y 2, el sistema motopropulsor se dispondra e instalara de tal forma
que cada motor junto con sus sistemas asociados pueda controlarse y funcionar independientemente de los otros grupos; y de
forma que haya por lo menos una disposicion del sistema motopropulsor, y de los demads sistemas, en la que cualquier falla —
a menos que la probabilidad de que se produzca sea extremadamente remota— no pueda tener como resultado una pérdida de
potencia mayor que la que resultaria de la falla completa del motor critico.

6.8.2 Vibracion de los sistemas del rotor y de transmision de potencia

Se determinaran los esfuerzos de vibracion para los sistemas del rotor y de transmision de potencia y no excederan de los valores
que se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el helicoptero.

6.8.3 Refrigeracion

El sistema de refrigeracion sera tal que puedan mantenerse las temperaturas del sistema motopropulsor y de los sistemas de
transmision de potencia dentro de los limites establecidos (véase 6.5) a las temperaturas del aire ambiente aprobadas para las
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operaciones del helicoptero. En el manual de vuelo del helicoptero se anotaran las temperaturas maxima y minima del aire que
se hayan establecido como adecuadas para el funcionamiento del sistema motopropulsor y de los sistemas de transmision de
potencia.

6.8.4 Sistemas asociados

Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados de cada motor, cada unidad de transmision de
potencia y de cada rotor podran alimentar el grupo que corresponda de conformidad con los requisitos establecidos para todas las
condiciones que afectan al funcionamiento de los sistemas (p. ¢j., reglaje de la potencia del motor, actitudes y aceleraciones del
helicoptero, condiciones atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.

6.8.5 Proteccion contra incendios

En las zonas designadas de peligro de incendio en las que el riesgo sea especialmente grave debido a la proximidad de
fuentes de ignicion y materiales combustibles, ademas de la norma general de 4.1.6 ¢) se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Dichas zonas se aislardn con materiales resistentes al fuego, de otras zonas del helicoptero en que la
presencia de un incendio comprometeria la continuacion del vuelo, teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias
probables de propagacion del incendio.

b) Liguidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables, situados en dichas zonas, no dejaran salir
el liquido en caso de incendio. Se proveeran medios para que la tripulacion, en caso de incendio, pueda cerrar el paso de
cantidades peligrosas de liquidos inflamables a dichas zonas.

¢) Deteccion de incendios. Se dispondra de un niimero suficiente de detectores de incendios, y se colocaran de tal forma
que aseguren la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse en dichas zonas.

d) Extincion de incendios. Se dotara a dichas zonas de un sistema extintor de incendios con capacidad suficiente para
extinguir cualquier incendio que pueda declararse en ellas, a menos que el grado de aislamiento, la cantidad de
combustibles, la resistencia de la estructura al fuego y otros factores sean tales que cualquier incendio que pudiera
declararse en la zona no comprometa la seguridad operacional del helicoptero.
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CAPITULO 7. INSTRUMENTOS Y EQUIPO

7.1 Instrumentos y equipo necesarios

Se dotard al helicoptero de los instrumentos y equipo aprobados, necesarios para el empleo seguro del helicoptero en las
condiciones de utilizacion previstas. Comprenderan los instrumentos y el equipo necesarios para que la tripulacion pueda
manejar el helicoptero dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio de los instrumentos y el equipo se observaran los
principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Ademas de los instrumentos y equipo minimos, necesarios para la obtencion del certificado de aeronavegabilidad,
en el Anexo 6, Parte III, se prescribe equipo adicional para circunstancias especiales o para determinadas rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre principios
relativos a factores humanos.

7.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del capitulo 4.

7.3 Equipo de seguridad y supervivencia

El equipo de seguridad y supervivencia prescrito que se prevé hayan de utilizar o manejar la tripulacion o las/los pasajeras/os
en caso de emergencia serd confiable y facilmente accesible, podra identificarse rapidamente, y su forma de empleo estara
claramente indicada.

7.4 Luces de navegacion y luces anticolision

7.4.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire que deben ostentar los helicopteros en vuelo o que operen
en el area de movimiento de los aerddromos o helipuertos tendran las intensidades, colores, haces de cobertura y otras
caracteristicas tales que suministren al piloto de otra aeronave o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la
interpretacion de las mismas y para las maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefiar dichas luces
se tomaran debidamente en cuenta las condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que estas han de desempeiiar tales
funciones.

Nota 1.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como iluminacion tipica de la ciudad, cielo
claro estrellado, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademds, con toda probabilidad
ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal en las cuales las aeronaves maniobran en los niveles
intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 kt).

Nota 2.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760), figuran especificaciones técnicas detalladas sobre las luces
exteriores de los helicopteros.
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7.4.2 Las luces de los helicopteros se instalaran de manera que se reduzca a un minimo la posibilidad de que estas:
a) afecten adversamente el desempefio satisfactorio de las obligaciones de las tripulaciones de vuelo; o
b) expongan a los observadores externos a deslumbramiento perjudicial.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 7.4.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios por los
cuales el piloto pueda apagar o reducir la intensidad de las luces de destellos.
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El sistema eléctrico se disefiard e instalara de manera tal que se asegure que cumplira sus funciones en toda condicion
operacional previsible.
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CAPITULO 9. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

9.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacion, dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con
cualquier otra informacion necesaria para la utilizacion segura del helicoptero, se pondran a disposicion de los interesados por

medio del manual de vuelo del helicoptero, por indicaciones y letreros, y por cualesquier otros medios que puedan servir para la
consecucion eficaz de este fin. Las limitaciones e informacion comprenderan por lo menos las prescritas en 9.2, 9.3 y 9.4.

9.2 Limitaciones de utilizacion
Las limitaciones que haya riesgo de sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en unidades

apropiadas y se corregiran, si fuera necesario, los errores de medicion a fin de que la tripulacion de vuelo pueda, por la simple
lectura de los instrumentos disponibles, determinar facilmente cudndo se han alcanzado dichas limitaciones.

9.2.1 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la masa
y cargas aplicables al piso (véase 1.2.2).
9.2.2 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodindmica comprenderan todas las velocidades limites (véase 3.2) desde el punto de vista

de la solidez estructural o cualidades de vuelo del helicoptero, o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se
identificaran respecto a las configuraciones apropiadas del helicoptero y otros factores pertinentes.

9.2.3 Limitaciones de los sistemas motopropulsor y de transmision de potencia
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes de los
sistemas motopropulsor y de transmision instalados en el helicoptero (véanse 6.5 y 6.6).
9.2.4 Limitaciones del rotor

Las limitaciones de velocidad del rotor comprenderan las velocidades maxima y minima del rotor en condiciones de motor
parado (autorrotacién) y de motor en marcha.

9.2.5 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas

Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diferentes sistemas y
equipos instalados en el helicoptero.
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9.2.6 Limitaciones diversas
Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones que se haya comprobado
que son perjudiciales a la seguridad operacional del helicoptero (véase 1.2.1).
9.2.7 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo
Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo comprenderan el nimero minimo de personal de tripulacion de vuelo
necesario para la utilizacion del helicoptero, teniendo en cuenta, entre otras cosas, las posibilidades de acceso de los miembros
de la tripulacion autorizados a todos los mandos e instrumentos necesarios y de ejecucion de los procedimientos de emergencia

establecidos.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo incluira mds personal del que comprende la tripulacion de
vuelo minima estan definidas en el Anexo 6, Parte I1.

9.3 Informacién y procedimientos de utilizacion

9.3.1 Tipos de operaciones elegibles
Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, tal como estén definidos en el Anexo 6, Parte III o que sean de

aceptacion general, respecto a los cuales el helicoptero ha demostrado que posee las cualidades necesarias para cumplir las
normas de acronavegabilidad pertinentes.

9.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del helicoptero, junto con la definicion de la condicion
del helicoptero en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro de gravedad y los puntos y las lineas de
referencia con que se relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Usualmente la masa en vacio excluye la masa de la tripulacion, la carga de pago, el combustible utilizable y el
aceite que puede vaciarse; incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable, el aceite que no puede vaciarse,
la cantidad total de refrigerante del motor y la cantidad total de liquido hidraulico.

9.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizaciéon normales y de emergencia propios del tipo de helicoptero
considerado y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de
falla de uno o mas motores.

9.3.4 Informacion referente al manejo

Se daré informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del helicoptero.

3/11/22 IVA-9-2



Capitulo 9 Anexo 8 — Aeronavegabilidad

9.4 Informacion referente a la performance

Se anotara la performance del helicoptero de acuerdo con 2.2. Se incluird informacion relativa a las diferentes
configuraciones y potencias del helicoptero de que se trate, y a las velocidades pertinentes, junto con informacion que ayude a
la tripulacion de vuelo a obtener la performance anotada.

9.5 Manual de vuelo del helicoptero

Se dispondra de un manual de vuelo. Este manual identificara claramente el helicoptero o serie de helicopteros especificos
a que se refiere. En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacion y procedimientos que se
especifican en este capitulo.

9.6 Indicaciones y letreros

9.6.1 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o informacion
necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion durante el vuelo.

9.6.2 Se proveeran indicaciones y letreros, o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacion
fundamental con objeto de impedir que, en el servicio que se da al avion en tierra (p. €j., remolque, reaprovisionamiento de
combustible) se cometan errores que pudieran pasar desapercibidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del
helicoptero en los vuelos subsiguientes.
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PARTE IVB. HELICOPTEROS PARA LOS QUE SE SOLICITO
LA CERTIFICACION EL 13 DE DICIEMBRE DE 2007 O MAS TARDE

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Lasnormas de esta parte son aplicables a todos los helicopteros indicados en 1.1.2 cuyo certificado de tipo haya sido
solicitado a las autoridades competentes nacionales el 13 de diciembre de 2007 o después de esa fecha.

1.1.2  Excepto en las normas y los métodos recomendados en que se especifica una aplicacion diferente, las normas y
métodos recomendados de esta parte se aplicaran a los helicopteros de masa maxima certificada de despegue superior a 750 kg
destinados al transporte de pasajeras/os, carga o correo en la navegacion aérea internacional.

Nota.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.3  Elnivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional amplio y detallado mencionado
en 1.2.1 de la parte II, relativo a los helicopteros indicados en 1.1.2, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que
estan dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.4 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del helicéptero, comprendidos su sistema
motopropulsor, sus rotores, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1 Seestableceran condiciones limites de utilizacion para el helicoptero, su sistema motopropulsor, sus rotores, sistemas
y equipo (véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera suponiendo que el helicoptero se utilice dentro
de las limitaciones especificadas. Se tendran en cuenta las consecuencias para la seguridad operacional de exceder esas
limitaciones de utilizacion.

1.2.2  Los valores limites de todo pardmetro cuya variacion pueda comprometer la operacion segura del helicoptero, p. €j.,
la masa, la posicion del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las velocidades, la temperatura del aire ambiente y la
altitud, se estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, p. ej., para cada altitud y para
condicion de operacion que resulte practicamente posible esperar, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion en cuanto

al ruido (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente — Volumen I — Ruido de las aeronaves, y el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves, Parte III — Operaciones internacionales — Helicopteros).
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1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En todas las condiciones de utilizacion previstas, el helicoptero no tendra ninguna caracteristica susceptible de comprometer
su seguridad.

1.4 Pruebas de cumplimiento

Los medios que demuestren el cumplimiento con los requisitos apropiados de aeronavegabilidad aseguraran que en cada
caso la precision alcanzada proporcione una garantia razonable de que el helicoptero, sus componentes y el equipo se ajustan
a los requisitos, son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrard mediante ensayos en vuelo u otros ensayos
llevados a cabo con uno o mas helicopteros del tipo para el cual se desea el certificado de tipo, o bien por medio de célculos (u
otros métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los célculos (u otros métodos) tengan una
precision igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  El cumplimiento de cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del centro
de gravedad del helicoptero, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del helicoptero para determinar la performance
en las diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance

2.2.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo suficientes datos de performance del helicoptero para proporcionar
a los explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa total del helicoptero a base de los valores, apropiados
para el vuelo propuesto, de los parametros pertinentes de utilizacion, con objeto de que el vuelo pueda realizarse con una
certidumbre razonable de que el helicoptero alcanzara la performance minima segura para dicho vuelo.

2.2.2 Para alcanzar la performance anotada para el helicoptero se tendra en cuenta la actuacion humana y en particular no
se requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulacion de vuelo.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.

2.2.3 La performance anotada del helicoptero sera compatible con los limites establecidos en 1.2.1 y con las
combinaciones loégicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del helicoptero cuyo uso pueda afectar a la
performance.

2.2.4 Performance minima

Con las masas maximas anotadas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la altitud de presion y la temperatura
en condiciones de aire en calma en el lugar de despegue o de aterrizaje y, para las operaciones acudticas, en condiciones
especificadas de agua tranquila, el helicoptero podra realizar las performances minimas especificadas en 2.2.5 y 2.2.6,
respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la longitud del &rea de aproximacion final y de despegue.

2.2.5 Despegue
a) La performance en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para asegurar que, en condiciones de utilizacion

que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se han anotado los datos (véase 2.2.7), la diferencia respecto a
los valores anotados no sea desproporcionada.
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b) Para los helicopteros de Categoria A, en caso de falla del motor critico en el punto de decision de despegue o después
del mismo, el helicoptero podra continuar el vuelo en condiciones de seguridad, funcionando los otros motores dentro
de las limitaciones aprobadas.

2.2.6 Aterrizaje

a) Se podra efectuar un aterrizaje seguro en una superficie de aterrizaje preparada después de una falla de motor que se
produzca durante vuelo de crucero normal.

b) Para los helicopteros de Categoria A, partiendo de la configuracion de aterrizaje, en caso de falla del motor critico en el
punto de decision de aterrizaje o antes del mismo, el helicoptero podra continuar el vuelo seguro, funcionando los otros
motores dentro de las limitaciones aprobadas.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo del modo siguiente, dentro de los limites de
masa, altitud, temperatura y otras variables de utilizacion para los cuales ha de certificarse el helicoptero, y ademas, en el caso
de anfibios, se incluiran las condiciones del agua en la superficie y la fuerza de la corriente.

a) Performance en vuelo estacionario. Se determinara la performance en vuelo estacionario con y sin efecto de suelo, con
todos los motores en funcionamiento.

b) Ascenso. Se establecera la velocidad vertical regular de ascenso con los motores en funcionamiento en o dentro de los
limites aprobados.

¢) Envolvente altura-velocidad. Si existe alguna combinacion de altura y velocidad hacia adelante (incluso en vuelo
estacionario) con la cual no pueda practicarse un aterrizaje seguro después de una falla del motor critico y con el motor
o los motores restante(s) (si es el caso) funcionando dentro de los limites aprobados, se establecera una envolvente altura-
velocidad.

d) Distancia de despegue — todos los motores en funcionamiento. Cuando lo requieran las reglas de funcionamiento, la
distancia de despegue — con todos los motores funcionando — seré la distancia horizontal requerida desde el despegue
inicial hasta el punto en que se alcanzan la velocidad seleccionada, hasta llegar a la mayor velocidad vertical de ascenso
(Vy), y la altura seleccionada sobre la superficie de despegue, con todos los motores en funcionamiento y con la potencia
de despegue necesaria aprobada.

Ademas, para los helicopteros de Categoria A:
e) Performance minima. Se establecera la performance ascensional minima para el despegue y el aterrizaje.

f) Punto de decision de despegue. El punto de decision de despegue sera el punto utilizado en la fase de despegue para
determinar la performance de despegue y a partir del cual se puede interrumpir el despegue o continuarlo en condiciones
de seguridad, con el motor critico inactivo.

g) Distancia de despegue requerida. La distancia de despegue requerida sera la distancia horizontal entre el punto en que
se inicia el despegue y el punto en que se alcancen la velocidad de despegue con margen de seguridad (Vross), una altura
seleccionada sobre la superficie de despegue y una pendiente de ascenso positiva después de una falla del motor critico
en el punto de decision de despegue, con los otros motores funcionando dentro de los limites de utilizacion aprobados.
Si los procedimientos requieren un vuelo hacia atras, debera incluirse la distancia de retroceso.
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h) Distancia de despegue interrumpido requerida. La distancia de despegue interrumpido requerida sera la distancia
horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el punto en que el helicoptero se detiene totalmente después de
una falla de motor y de la interrupcion del despegue en el punto de decision de despegue.

i) Trayectoria de despegue — pendientes ascensionales. Las trayectorias de despegue — pendientes ascensionales seran las
pendientes regulares de ascenso para las configuraciones apropiadas con el motor critico inactivo desde el final de la
distancia de despegue requerida hasta un punto definido sobre la superficie de despegue.

J) Ascenso con un motor inactivo. El ascenso con un motor inactivo sera la velocidad vertical regular de ascenso/ descenso
con el motor critico inactivo y los motores en funcionamiento que no excedan de la potencia para la cual fueron certificados.

k) Punto de decision de aterrizaje. El punto de decision de aterrizaje sera el Gltimo punto en la fase de aproximacion desde
el cual puede efectuarse un aterrizaje o bien iniciarse un aterrizaje interrumpido “motor y al aire” en condiciones de
seguridad, con el motor critico inactivo.

1) Distancia de aterrizaje requerida. La distancia de aterrizaje requerida sera la distancia horizontal necesaria para aterrizar
y detenerse totalmente a partir de un punto de la trayectoria de vuelo de aproximacion a una altura seleccionada sobre la
superficie de aterrizaje con el motor critico inactivo.

2.3 Cualidades de vuelo

2.3.1 Elhelicoptero cumplira las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista pertinente al requisito
aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para las cuales se ha aprobado el
helicoptero.

2.3.2 Manejabilidad

2.3.2.1 El helicoptero se gobernara y maniobrara en todas las condiciones de utilizacion previstas y se podra pasar sin
brusquedad de un régimen de vuelo a otro (p. €j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor, variaciones
de configuracion del helicoptero) sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso en caso
de falla de cualquier motor. Se establecera una técnica para gobernar con seguridad el helicoptero durante todas las fases de
vuelo y en todas las configuraciones del helicoptero para las que esté anotada la performance.

Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y también asegurar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva con aire turbulento.

2.3.2.2 Manejabilidad en tierra (o agua). El helicoptero podra gobernarse en tierra (o sobre el agua) durante el rodaje,
despegue y aterrizaje en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.2.3 Manejabilidad en el despegue. El helicoptero podra gobernarse en caso de falla repentina del motor critico en
cualquier punto de despegue, cuando el helicoptero se maneje en la forma correspondiente a los datos de despegue anotados.

2.3.3 Compensacion
Las caracteristicas de compensacion del helicoptero y las posibilidades de manejo deberan garantizar que el esfuerzo de
atencion y habilidad que se exija al piloto para mantener la condicion de vuelo deseada no sea excesivo, teniendo en cuenta la

fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. En caso de mal funcionamiento de los sistemas relacionados con los
mandos de vuelo, no debera haber ninguna disminucion importante de las caracteristicas de manejo.
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2.4 KEstabilidad y control

2.4.1 Estabilidad
La estabilidad del helicoptero en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo, performance, resistencia estructural y
condiciones de utilizacion mas probables (p. ¢j., configuraciones y limites de velocidad del helicoptero) sera tal que garantice
que el esfuerzo de concentracion que se exija al piloto no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal
exigencia y su duracion. Pero la estabilidad del helicoptero no sera tal que exija fuerza excesiva por parte del piloto ni que
resulte perjudicada la seguridad operacional del helicoptero por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia.

2.4.2 Autorrotacion

2.4.2.1 Control de la velocidad del rotor. Las caracteristicas de autorrotacion del helicoptero seran tales que permitan al
piloto controlar la velocidad del rotor dentro de los limites prescritos y mantener plenamente el mando del helicoptero.

2.4.2.2  Comportamiento subsiguiente a una pérdida de potencia. El comportamiento del helicoptero después de una
pérdida de potencia no sera tal que haga dificil una pronta recuperacion de la velocidad del rotor sin que se sobrepasen los
limites de velocidad aerodinamica y de resistencia del helicoptero.

2.4.2.3 Velocidades aerodinamicas de autorrotacion. Para los helicopteros de Categoria A, se estableceran las velocidades
aerodinamicas de autorrotacion recomendadas. Para otros helicopteros deberan establecerse las velocidades aerodinamicas de
autorrotacion recomendadas para el alcance méaximo y el régimen minimo de descenso.

2.4.3 Vibraciones

No habra vibraciones ni sacudidas tan fuertes que perturben el mando del helicoptero.

2.4.4 Resonancia en tierra

El helicoptero no manifestara ninguna tendencia peligrosa a oscilar en tierra con el rotor girando.

3/11/22 IVB-2-4
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3.1 Generalidades
3.1.1 Para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado antes del 24 de febrero de 2013, la estructura
del helicoptero estara disefiada, fabricada y dotada de las instrucciones para el mantenimiento del mismo, con el objeto de
evitar fallas catastroficas durante su vida 1til.
3.1.2 Para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa
fecha, la estructura del helicoptero estara disefiada, fabricada y dotada de las instrucciones para el mantenimiento y reparacion

del mismo, con el objeto de evitar fallas peligrosas y catastroficas durante su vida ttil.

Nota.— La estructura comprende la célula, el tren de aterrizaje, el sistema de control, las palas y el cubo del rotor, el mastil
del rotor y las superficies auxiliares de sustentacion.

3.2 Masay su distribucion
A menos que se especifique de otro modo, se cumplirdn todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los

limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales se desea
obtener el certificado.

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las reacciones
resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.7, 3.8 y 3.9, se consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacion
En los diferentes casos de carga prescritos en 3.7, 3.8 y 3.9, ninguna parte de la estructura del helicoptero sufrira

deformaciones perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del helicoptero podra soportar la
carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas
3.5.1 Velocidades aerodinamicas de diseflo

Se estableceran velocidades aerodinamicas de disefio para las cuales se haya proyectado que la estructura del helicoptero
puede resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas, de conformidad con 3.7.
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3.5.2 Velocidades aerodinamicas limites

En el manual de vuelo se incluiran, como parte de los limites de utilizacion (véase 7.2.3), las velocidades acrodinamicas
limites, basadas en las correspondientes velocidades acrodinamicas de disefio, con margenes de seguridad cuando se considere
apropiado, de conformidad con 1.2.1. Cuando las velocidades aerodinamicas limites sean funcion de la masa, la distribucion
de la masa, la altitud, la velocidad del rotor, la potencia u otros factores, se estableceran tales velocidades aerodinamicas limites
basandose en la combinacion critica de esos factores.

3.6 Limites de las velocidades de giro de los rotores principales
Se estableceran valores de las velocidades de los rotores principales, tales que:

a) con la potencia aplicada, se proporcione un margen suficiente para permitir variaciones de la velocidad del rotor en
cualquier maniobra apropiada, que sean compatibles con la clase de regulador o sincronizador utilizado; y

b) sin aplicacion de la potencia, puedan realizarse cada una de las maniobras de autorrotacion apropiadas dentro de los
valores de la velocidad acrodinamica relativa y de la masa para los cuales se solicita la certificacion.

3.7 Cargas

3.7.1 Enlos casos de cargas de 3.7, 3.8 y 3.9, se tendran en cuenta los limites de masa y distribucion de la masa prescritos
en 3.2, los limites de rpm del rotor principal establecidos en 3.6 y las velocidades aerodinamicas establecidas de conformidad
con 3.5.1. Se tendran en cuenta tanto los casos de cargas simétricas como los de cargas asimétricas. La distribucion de las
cargas de aire, de inercia y otras que resulten de las condiciones especificas de carga se hard ateniéndose lo mas posible a las
condiciones reales o a condiciones equivalentes con margen de seguridad teniendo en cuenta todas las condiciones de operacion
previstas.

3.7.2 Cargas de maniobras
Las cargas de maniobras se calcularan a base de los factores de cargas de maniobras apropiados a las maniobras permitidas
por los limites de utilizaciéon. No seran inferiores a los valores que la experiencia indica que seran satisfactorios en las
condiciones de utilizacion previstas.
3.7.3 Cargas debidas a rafagas

Las cargas debidas a rafagas se calcularan para velocidades verticales y horizontales de rafagas, cuyas estadisticas u otra
informacion disponible indiquen que seran adecuadas en las condiciones de utilizacion previstas.

3.8 Cargas en tierra y en el agua
3.8.1 La estructura podra soportar las cargas debidas a las reacciones de la superficie del suelo y del agua que puedan

producirse durante el arranque, el rodaje en tierra o en el deslizamiento en el agua, la elevacion inicial, la toma de contacto y
el frenado del rotor.
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3.8.2 Condiciones de aterrizaje

Entre las condiciones de aterrizaje con la masa maxima certificada de despegue y la masa maxima certificada de aterrizaje,
se incluiran las actitudes simétricas y asimétricas del helicoptero al ponerse en contacto con la tierra o el agua, las velocidades
de descenso, y todo otro factor que afecte a las cargas que actian sobre la estructura y que podria presentarse en las condiciones
de utilizacion previstas.

3.9 Cargas diversas

Ademas de las cargas en las maniobras y de las cargas debidas a rafagas, asi como de las cargas en tierra y en el agua, o en
relacion con ellas, se consideraran todas las demas cargas (cargas en los mandos de vuelo, el peso de los pilotos, el par motor,
las cargas debidas a cambios de configuracion, las cargas debidas a la masa externa, etc.) que probablemente se presenten en
las condiciones de utilizacion previstas.

3.10 Resistencia a la fatiga
La resistencia y la técnica de construccion de la estructura del helicoptero seran tales que eviten, bajo la accion de las cargas

repetidas y de las cargas debidas a vibraciones, en las condiciones de utilizacion previstas, las fallas por fatiga catastroficas. Se
tendran en cuenta la degradacion del medio ambiente, los dafios accidentales y otras fallas probables.

3.11 Factores especiales

Se tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio (p. €j., fundiciones, cojinetes o conexiones),
cuya resistencia esté sujeta a variabilidad en los procesos de fabricacion, deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades
4.1.1 Los detalles de disefio y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos los
componentes del helicoptero funcionardn de modo eficaz y seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basaran en
practicas que la experiencia haya demostrado que son satisfactorias o se hayan verificado por ensayos especiales u otras

investigaciones, o de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.
Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre los principios
relativos a factores humanos.
4.1.2 Verificacion de las partes mdviles
Se demostrara el funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion segura del helicoptero, con
el fin de asegurarse de que funcionaran correctamente en todas las condiciones de utilizacion de dichas partes.
4.1.3 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del helicoptero que son esenciales para su utilizacion en condiciones de seguridad
se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que los materiales aceptados de
conformidad con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefo.
4.1.4 Meétodos de fabricacion
Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura so6lida y homogénea que sea confiable
con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.5 Proteccion
La estructura estara protegida contra el deterioro o la pérdida de resistencia en servicio causados por los agentes atmosféricos,
corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el mantenimiento de que sera objeto
el helicoptero.
4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucion o reacondicionamiento necesarios de las partes del
helicoptero que lo requieran, ya sea periodicamente o después de vuelos en condiciones excepcionales rigurosas.
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4.1.7 Partes criticas

Todas las partes criticas usadas en el helicoptero seran identificadas y se estableceran procedimientos para asegurar que se
controle el nivel requerido de integridad de las partes criticas durante el disefio, la fabricacion y toda la vida util de dichas partes.

4.2 Caracteristicas de diseiio de los sistemas

Se prestara especial atencion a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud de la tripulacion para mantener el
mando del helicoptero en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos, lo siguiente:

a)

b)

d)

e)

g)

Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma que se reduzca a un minimo
la posibilidad de atascamiento, activacion accidental y accionamiento involuntario de los dispositivos de inmovilizacion
de las superficies de control.

1) Cada mando y sistema de mando funcionara con la facilidad, suavidad y precision apropiadas para su funcion.

2) Cada elemento de cada sistema de mando de vuelo estara disefiado o marcado de manera distintiva y permanente, para
reducir al minimo la probabilidad de todo montaje incorrecto que pueda provocar un mal funcionamiento del sistema.

Compartimiento de la tripulacion. El compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefiara de tal forma que permita el
accionamiento de los mandos por parte de la tripulacion sin exigir concentracion ni provocar fatiga excesivas.

Campo visual de la tripulacion. La disposicion del compartimiento de la tripulacion de vuelo permitira obtener un campo
visual lo bastante amplio, claro y sin distorsiones como para facilitar el manejo seguro del helicoptero en todas las
condiciones de utilizacion previsibles para las cuales se requiere certificacion.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que o bien impidan automaticamente o bien permitan a la tripulacion
de vuelo hacer frente a los casos de emergencia resultantes de fallas previsibles del equipo y de los sistemas, que pudieran
poner en peligro el helicoptero.

Precauciones contra incendios. El helicoptero contara con la proteccion apropiada contra incendios.

Incapacitacion de la tripulacion. En el disefio se tomaran precauciones para que se brinde proteccion contra la presencia
de gases toxicos que en condiciones normales de funcionamiento puedan incapacitar a la tripulacion de vuelo.

Recomendacion.— Proteccion del compartimiento de carga. A partir del 7 de marzo de 2025, deberian incluirse en la
documentacion exigida del helicoptero y ponerse a disposicion del explotador los elementos de diserio del helicoptero
correspondientes a la proteccion contra incendios del compartimiento de carga, si procede, y un resumen de las normas
demostradas que se hayan considerado en el proceso de certificacion del helicoptero.

4.3 Flameo

Cada superficie aecrodinamica del helicoptero estara exenta de flameo en las condiciones apropiadas de velocidad y potencia.
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4.4 Comodidad de los ocupantes

4.4.1 Asientos y sujeciones

Teniendo en cuenta las cargas probables de vuelo y de aterrizaje de emergencia que puedan surgir, se proporcionara a los
ocupantes asientos y sujeciones apropiados. Se prestara atencion a la forma de minimizar la posibilidad de lesiones a los
ocupantes si entran en contacto con la estructura que les rodea durante la utilizacion del helicoptero.

4.4.2 El ambiente en la cabina

Los sistemas de ventilacion estaran disefiados para proporcionar en la cabina un ambiente adecuado en las condiciones de
utilizacion previstas durante el vuelo y en tierra.

4.5 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica
4.5.1 La conexion eléctrica y la proteccion contra los rayos y la electricidad estatica seran tales que:

a) protegeran al helicoptero, a sus sistemas y a sus ocupantes y a quienes entren en contacto con el helicdptero en tierra o
en agua, contra los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.

4.5.2 El helicoptero estara protegido también contra las consecuencias catastroficas de los rayos. Se tendran debidamente
en cuenta los materiales empleados en la construccion del helicoptero.

4.6 Medidas para el aterrizaje de emergencia

4.6.1 En el disefio del helicoptero se tomaran medidas para proteger a los ocupantes, en caso de aterrizaje de emergencia,
contra los incendios y los efectos de la deceleracion.

4.6.2 Paralos helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado antes del 24 de febrero de 2013, se proveeran
medios para la rdpida evacuacion del helicoptero en las condiciones que probablemente se presentarian después de un aterrizaje
de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con la capacidad del helicoptero en cuanto a pasajeras/os y tripulacion. En
el disefio de los helicopteros certificados para amarajes forzosos, se tomaran igualmente medidas para dar garantia razonable
de que puede realizarse la evacuacion de las/los pasajeras/os y de la tripulacion, en condiciones de seguridad, en casos de
amaraje forzoso.

4.6.3 Para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa
fecha, se proveeran medios para la rapida evacuacion del helicoptero en las condiciones que probablemente se presentarian
después de un aterrizaje de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con la capacidad del helicoptero en cuanto a
pasajeras/os y tripulacion y se demostrara que son adecuados para los fines a los que estan destinados. En el disefio de los
helicopteros certificados para amarajes forzosos, se tomaran igualmente medidas para dar garantia razonable de que puede
realizarse la evacuacion de las/los pasajeras/os y de la tripulacion, en condiciones de seguridad, en casos de amaraje forzoso.
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4.7 Manejo en tierra

Se adoptaran las medidas apropiadas en el disefio para reducir al minimo el riesgo de que las operaciones normales de
manejo en tierra (p. €j., remolque, levantamiento con gatos) puedan causar dafios, que podrian pasar inadvertidos, en las partes
del helicoptero esenciales para su operacion segura. Es posible tener en cuenta la proteccion que pueda proporcionar cualquier
limitacion e instruccion para tales operaciones.
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CAPITULO 5. ROTORES Y SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la parte VI del presente Anexo se aplicaran a cada motor que se utiliza en el helicoptero como unidad(es)
principal(es) de propulsion.

5.2 Instalacion de rotores y sistemas motopropulsores

5.2.1 Generalidades

La instalacion del sistema motopropulsor y los rotores se ajustaran a las normas del capitulo 4 y a las de 5.2.

a)

b)

5.2.2 Disefio, construccion y funcionamiento

El conjunto completo de los rotores y los sistemas de transmision de los rotores, asi como sus accesorios, estara disefiado
y construido de forma que funcione con seguridad dentro de los limites de utilizacion de acuerdo con las condiciones de
utilizacion previstas, cuando se monte correctamente en el motor y se instale en el helicoptero de conformidad con el
presente capitulo.

Para los helicopteros de masa maxima certificada de despegue superior a 3 175 kg o los helicopteros certificados segiin
las normas de Categoria A, se procedera a una evaluacion de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores,
para asegurarse de que funcionen con seguridad durante todas las condiciones de utilizacion. Cuando en esa evaluacion
se identifique una falla que pueda impedir que continie el vuelo o el aterrizaje con seguridad del helicoptero, se
prescribiran los medios de reducir al minimo la probabilidad de esa falla.

5.2.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y todas las limitaciones y condiciones de utilizacion que deberan regir el
funcionamiento de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores.

a)

b)

Limites maximos y minimos de las velocidades de giro del rotor. Se estableceran las velocidades maximas y minimas de
los rotores en condiciones de aplicacion de potencia y sin potencia. Deberan declararse todas las condiciones de
utilizacion (p. ej., velocidad aerodinamica) que afecten a dichos maximos o minimos.

Avisos de velocidad insuficiente para helicopteros monomotores y para helicopteros multimotores que no tengan un
dispositivo aprobado para aumentar automadticamente la potencia cuando falla un motor. Cuando la velocidad de giro
del rotor del helicoptero se acerque a un valor limite, con o sin motores inactivos, debera darse al piloto un aviso claro
y definido. Los avisos o las caracteristicas iniciales de la condicion seran tales que permitan al piloto detener su progreso
después de que se produzca el aviso y hacer volver la velocidad de giro del rotor a los limites prescritos, asi como
mantener plenamente el mando del helicoptero.
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5.2.4 Ensayos

Los rotores y los sistemas de transmision de los rotores completaran satisfactoriamente los ensayos que se consideran
necesarios para garantizar que funcionan debidamente y con seguridad dentro de las homologaciones, condiciones y
limitaciones declaradas. Los ensayos comprenderan por lo menos las pruebas siguientes:

a) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurar que las caracteristicas de resistencia y vibracion son satisfactorias
y para demostrar el funcionamiento apropiado y confiable de los mecanismos de cambio de paso y de mando, asi como
de rueda libre. Se demostrara que las caracteristicas de sobrevelocidad son satisfactorias para los helicopteros de masa
maxima certificada de despegue superior a 3 175 kg; y

b) Resistencia a la fatiga. Se realizaran los ensayos de duracion suficiente, con los regimenes de potencia y con las
velocidades de los motores y del rotor, y otras condiciones de utilizacion, que sean necesarios para demostrar la fiabilidad
y estabilidad de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores.

5.2.5 Cumplimiento de las limitaciones de los motores, los rotores
y los sistemas de transmision de los rotores

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores, los rotores y los sistemas de transmision
de los rotores puedan funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacion previstas. En las condiciones establecidas
en su manual de vuelo, el helicoptero podra utilizarse, sin exceder las limitaciones establecidas para los motores, los rotores y
los sistemas de transmision de los rotores, de conformidad con este capitulo y la parte VI.

5.2.6 Control de la rotacion de los motores

Para los helicopteros de masa méaxima certificada superior a 3 175 kg y para los helicopteros certificados segiun la norma de
Categoria A, cuando pudiera aumentar el riesgo de incendio o de una grave falla estructural después de la falla de un motor si
este continuara rotando, se proveeran los medios necesarios para que la tripulacion pueda detener la rotacion del motor averiado
en vuelo o reducirla a un valor seguro.

5.2.7 Nueva puesta en marcha del motor

Para los helicopteros de masa méxima certificada superior a 3 175 kg y para los helicopteros certificados segun la norma de
Categoria A, se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor en vuelo a altitudes iguales o inferiores
a la altitud maxima declarada.

5.2.8 Disposicion y funcionamiento

5.2.8.1 Independencia de los motores. Para los helicopteros de la Categoria A cuya solicitud de certificacion se haya
presentado antes del 24 de febrero de 2013, el sistema motopropulsor se dispondra e instalara de tal forma que cada motor junto
con sus sistemas asociados pueda controlarse y funcionar independientemente de los otros y de modo que haya por lo menos
una disposicion del sistema motopropulsor y de los demads sistemas en la que cualquier falla, a menos que la probabilidad de
que se produzca sea extremadamente remota, no pueda tener como resultado una pérdida de potencia mayor que la que resultaria
de la falla completa del motor critico.

5.2.8.2 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para los helicopteros de la Categoria A cuya solicitud de
certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, los motores junto con sus sistemas asociados
se dispondran y se aislaran unos de otros para permitir la operacion, en una configuracion por lo menos, de modo tal que
ninguna falla o disfuncion de un motor o de un sistema que pueda afectar al motor:
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a) impida que el motor o los motores restantes continue(n) operando en condiciones de seguridad; o

b) requiera que un miembro de la tripulacion de vuelo tome medidas inmediatas, que no sean las medidas normales del
piloto con los mandos de vuelo primarios, para continuar operando en condiciones de seguridad.

5.2.8.3 Vibracion de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores. Se determinaran los esfuerzos de vibracion
de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores, que no excederan de los valores que se ha comprobado que son
seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el helicoptero.

5.2.8.4 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion sera tal que puedan mantenerse la temperatura de los componentes y
liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.2.5) con todas las temperaturas del aire ambiente
aprobadas para las operaciones del helicoptero. En el manual de vuelo se anotaran las temperaturas maxima y minima del aire
ambiente que se hayan establecido como adecuadas para el funcionamiento del sistema motopropulsor.

5.2.8.5 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados con el sistema
motopropulsor y el rotor o los rotores podran alimentar la unidad que corresponda, de conformidad con los requisitos
establecidos para todas las condiciones que afectan el funcionamiento de los sistemas (p. €j., reglaje de la potencia del motor,
actitudes y aceleraciones del helicoptero, condiciones atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de
utilizacion previstas.

5.2.8.6  Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio sea
especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicion y materiales combustibles, ademas de la norma general
de 4.2 e), se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Esas partes se aislaran con materiales resistentes al fuego de otras partes del helicoptero en que la presencia
de un incendio comprometeria la continuacion del vuelo y del aterrizaje (helicopteros de masa maxima certificada de
despegue superior a 3 175 kg o de Categoria A) o pondria en peligro el aterrizaje seguro (otros helicopteros), teniendo
en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de propagacion del incendio.

b) Liquidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en dichas partes seran resistentes
al fuego. Para minimizar el peligro que presenta la falla de algin componente que contenga liquidos inflamables, cada
una de las partes tendrd un medio de purga. Se proveeran medios para que la tripulacion, en caso de incendio, pueda
cerrar el paso de las partes de los liquidos inflamables a dichas partes. Cuando existan fuentes de liquidos inflamables
en dichas partes, todo el sistema correspondiente dentro de esa parte, incluso la estructura de apoyo, sera incombustible
o0 estara protegido contra incendios.

¢) Deteccion de incendios. En las instalaciones con motores de turbina, se dispondra de un ntimero suficiente de detectores
de incendios, que se colocaran de forma que aseguren la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse
en tales partes, salvo que el fuego pueda ser observado rapidamente en vuelo por el piloto en el puesto de pilotaje.

d) Extincion de incendios. Para los helicopteros con motores de turbina de masa maxima certificada de despegue superior
a3 175 kg, se dotara a tales partes de un sistema extintor de incendios con capacidad suficiente para extinguir cualquier
incendio que pueda declararse en ellas, a menos que el grado de aislamiento, la cantidad de combustible, la resistencia
de la estructura al fuego y otros factores sean tales que cualquier incendio que pudiera declararse en dichas partes no
comprometa la seguridad del helicoptero.

IVB-5-3 3/11/22






CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al helicoptero de los instrumentos, equipo y sistemas aprobados, necesarios para el empleo seguro del
helicoptero en las condiciones de utilizacidon previstas. Comprenderan los instrumentos y el equipo necesarios para que la
tripulacion pueda manejar el helicoptero dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio de instrumentos y equipo se tendran
en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Ademas de los instrumentos y equipo minimos necesarios para la obtencion del certificado de aeronavegabilidad,
en el Anexo 6, Parte II1, se prescriben otros adicionales para circunstancias especiales o para determinados tipos de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre principios
relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio de los instrumentos, equipo y sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos seran tales que:

a) para los helicopteros de la Categoria A, exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y
la gravedad del efecto que esta tenga en el helicoptero y sus ocupantes, segin se determine mediante un procedimiento
para evaluar la seguridad operacional del sistema;

b) desempeiien las funciones deseadas en cualquier condicion operativa prevista; y
c) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

6.1.3 Se proporcionaran los medios de advertir a la tripulacion sobre condiciones de funcionamiento peligroso de cualquier
sistema, de manera que les permita adoptar medidas correctivas.

6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica

El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal modo que produzca la energia necesaria durante las
operaciones normales y que ninguna falla o disfuncion pueda afectar la capacidad del sistema para suministrar la energia
indispensable para las operaciones seguras.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico complejo
y soporte 1ogico de sistemas

Para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
desarrollara, verificara y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte logico de sistemas a fin de garantizar que los
sistemas en los que se utilizan ejecutan las funciones previstas con un grado de seguridad operacional que satisfaga los
requisitos comprendidos en esta parte, en particular los estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos electronicos y soportes logicos de sistemas.
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6.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del capitulo 4.

6.3 Equipo de seguridad y supervivencia

El equipo de seguridad y supervivencia prescrito, que la tripulacion o las/los pasajeras/os habran de utilizar o manejar en
caso de emergencia, sera confiable, facilmente accesible, podra identificarse rapidamente y su forma de empleo estara
claramente indicada.

6.4 Luces de navegacion y luces anticolision

6.4.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire, que deben ostentar los helicopteros en vuelo o que operen
en el area de movimiento de los aerddromos o helipuertos tendran intensidades, colores, haces de cobertura y otras
caracteristicas tales que suministren al piloto de otra aeronave o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la
interpretacion de las mismas y para las maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefiar dichas luces,
se tomaran debidamente en cuenta las condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que han de desempeiar tales
funciones.

Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como la iluminacion tipica de una ciudad,
cielo claro estrellado, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademas, con toda
probabilidad ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal en las cuales las aeronaves maniobran

en los niveles intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 kt).

6.4.2 Las luces de los helicopteros se instalaran de manera que se reduzca a un minimo la posibilidad de que afecten
negativamente el desempefio satisfactorio de las obligaciones de las tripulaciones de vuelo.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.4.2, sera necesario en algunos casos proporcionar los medios por los
cuales el piloto pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.

6.5 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos de la aeronave, especialmente los sistemas criticos de vuelo y esenciales de vuelo, estaran
protegidos como corresponda contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y externas.

6.6 Proteccion contra el hielo

Si se exige la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el helicoptero puede volar sin peligro
en todas las condiciones de engelamiento con que pueda encontrarse en todos los lugares de operacion previstos.

3/11/22 IVB-6-2



CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

7.1 Generalidades

Las limitaciones de utilizacion dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con
cualquier otra informacion necesaria para la utilizacion segura del helicoptero, se pondran a disposicion de los interesados por
medio de un manual de vuelo, indicaciones y letreros, y por todo otro medio que pueda servir para la consecucion eficaz de
este fin.

7.2 Limitaciones de utilizacion

7.2.1 Las limitaciones que puedan sobrepasarse en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en unidades
apropiadas. En esas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, los errores de medicion a fin de que la tripulacion de vuelo
pueda determinar facilmente, por la simple lectura de los instrumentos disponibles, cuando se han alcanzado dichas limitaciones.

7.2.2 Limitaciones de carga

Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la masa

y cargas aplicables al piso del helicoptero (véase 1.2.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica

Las limitaciones de velocidad aerodindmica comprenderan todas las velocidades limites (véase 3.5.2) desde el punto de vista
de la solidez estructural o las cualidades de vuelo del helicoptero o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se
identificaran respecto a las configuraciones apropiadas del helicoptero y otros factores pertinentes.

7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor

Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del sistema

instalado en el helicoptero (véase 5.2.5y 5.2.8.4).
7.2.5 Limitaciones del rotor

Las limitaciones de velocidad del rotor comprenderan las velocidades maxima y minima del rotor en condiciones de motor

parado (autorrotacion) y de motor en marcha.

7.2.6 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas

Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y sistemas
instalados en el helicoptero.
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7.2.7 Limitaciones diversas
Deben incluirse todas las limitaciones diversas que sean necesarias con respecto a las condiciones que se haya comprobado
que son perjudiciales para la seguridad del helicoptero (véase 1.2.1).
7.2.8 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo
Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo comprenderan el nimero minimo de personal de tripulacion de vuelo
necesario para la utilizacion del helicoptero, teniendo en cuenta, entre otras cosas, las posibilidades de acceso de los miembros
de la tripulacion que corresponda a todos los mandos e instrumentos necesarios y de ejecucion de los procedimientos de

emergencia establecidos.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo debe incluir mas personal del que comprende la tripulacion
de vuelo minima estan definidas en el Anexo 6, Parte Ill.

7.3 Informacién y procedimientos de utilizacion

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones respecto a los cuales el helicoptero haya demostrado que posee las

cualidades necesarias para cumplir las normas de aeronavegabilidad pertinentes.
7.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del helicoptero, junto con la definicion de la condicion
del helicoptero en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro de gravedad y los puntos y lineas de referencia
con que se relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Habitualmente, la masa en vacio excluye la masa de la tripulacion, la carga de pago y el combustible utilizable,
incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable y la cantidad total de aceite, refrigerante del motor y liquido
hidraulico.

7.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia propios del tipo de helicoptero
considerado y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de
falla de uno o mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se daré informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del helicoptero.
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7.4 Informacion referente a la performance
Se anotara la performance del helicoptero de acuerdo con 2.2. Se incluird informacion relativa a las diferentes

configuraciones y potencias del helicoptero de que se trate, y a las velocidades pertinentes, junto con informacion que ayude a
la tripulacion de vuelo a obtener la performance anotada.

7.5 Manual de vuelo
Se dispondra de un manual de vuelo. En ¢él se identificara claramente el helicoptero o serie de helicopteros especificos a los

que se refiere. En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informaciéon y procedimientos que se
especificanen 7.2,7.3,7.4y 7.6.1.

7.6 Indicaciones y letreros

7.6.1 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o informacion
necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion durante el vuelo.

7.6.2 Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacion
fundamental con objeto de impedir que en el servicio en tierra (remolque, reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan

errores que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del helicoptero en los vuelos
subsiguientes.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

7.7.1 Generalidades
Se dara informacion que permita elaborar procedimientos para mantener el helicoptero en condiciones de acronavegabilidad.
Esa informacion incluird la que se describe en 7.7.2, 7.7.3 y 7.7.4.
7.7.2 Informacion sobre el mantenimiento
La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcion del helicoptero y de los métodos recomendados para llevar
a cabo el mantenimiento. Esa informacion incluira orientacion sobre el diagndstico de defectos.
7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informacion sobre el programa de mantenimiento incluira los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados
para efectuarlos.

Nota.— La preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la fecha de certificacion del tipo de

helicoptero se denomina a veces proceso de la Junta de revision del mantenimiento (MRB) o proceso de preparacion de
instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento resultante
de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales y se incluiran en la informacion de mantenimiento de 7.7.3 los requisitos de mantenimiento
obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte de la aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacion del diserio de tipo suelen mencionarse como
requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones de la aeronavegabilidad.
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CAPITULO 8. RESISTENCIA AL IMPACTO
Y SEGURIDAD DE LA CABINA

8.1 Generalidades

En el disefio de los helicopteros se tendrd en cuenta la resistencia al impacto, para aumentar las probabilidades de
supervivencia de los ocupantes.

8.2 Diseiio de las cargas de los aterrizajes de emergencia
Se determinaran las cargas de los aterrizajes de emergencia (violentos) con el fin de poder disefiar el interior, los accesorios,
la estructura de soporte y el equipo de seguridad para proteger razonablemente a los ocupantes en condiciones de aterrizaje de
emergencia. Los elementos que deben considerarse incluirdn:
a) los efectos dinamicos;
b) criterios con respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro;
c) la deformacion del fuselaje en la zona de las salidas de emergencia;

d) laintegridad y la posicion de las células del combustible; y

e) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion en la zona de los componentes del combustible.

8.3 Proteccion de la cabina contra incendios

La cabina estara disefiada de manera que proteja a los ocupantes contra incendios si se produjera alguna falla de los sistemas
en vuelo o en una situacion de impacto. Los elementos que deben considerarse incluiran:

a) la combustibilidad de los materiales del interior de la cabina;

b) la resistencia al fuego y, para los helicopteros de una masa maxima certificada de despegue superior a 3 175 kg,
la generacion de humo;

c) caracteristicas de seguridad para permitir la evacuacion sin riesgos; y

d) el equipo de extincion de incendios.
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8.4 Evacuacion

El helicoptero tendra las suficientes salidas de emergencia como para facilitar la evacuacion de la cabina en un lapso
apropiado. Los elementos que deben considerarse, en relacion con el tamafio y categoria del helicoptero, incluiran:

a) la cantidad de asientos y la configuracion de los mismos;

b) la cantidad, emplazamiento y tamaio de las salidas;

¢) el senalamiento de las salidas y las instrucciones para usarlas;
d) la probabilidad de obstruccion de las salidas;

e) el funcionamiento de las salidas; y

f) lacolocacion y el peso del equipo de evacuacion en las salidas, por ejemplo, toboganes y balsas.

8.5 TIluminacion y sefiales

Para los helicopteros de 10 o mas asientos de pasajeras/os, se proporcionara iluminacion de emergencia con las
caracteristicas siguientes:

a) sera independiente del generador eléctrico principal;

b) para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa
fecha, se activara automaticamente en caso de pérdida de la energia normal o de choque;

¢) habra indicacion visual de las salidas de emergencia; y

d) habra iluminacion tanto en el interior como en el exterior del helicoptero durante la evacuacion.
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CAPITULO 9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El helicoptero estara disefiado de manera que la operacion del mismo sea segura pese a las limitaciones relacionadas con la
actuacion de las/los pasajeras/os y de quienes lo conducen, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-maquina es el punto débil de los sistemas operativos, razon por
la que es necesario asegurarse de que el helicoptero es gobernable en todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier

degradacion debido a fallas) y de que ni la tripulacion ni las/los pasajeras/os se vean perjudicados por el ambiente en el que
han sido ubicados durante el vuelo.

9.2 Tripulacién de vuelo
9.2.1 El helicoptero estara disefiado de forma que la tripulacion de vuelo pueda gobernarlo con seguridad y eficiencia. El
disefo tendra en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo dentro de los limites establecidos
para el otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo. Se tendran especialmente en cuenta las diferentes condiciones de
utilizacion del helicoptero previstas en su ambiente, incluso las dificultades ocasionadas por fallas.
9.2.2 El volumen de trabajo que el disefio del helicoptero impone a la tripulacion de vuelo sera razonable en todas las
etapas del mismo. Se tendran especialmente en cuenta las etapas y momentos criticos del vuelo que puedan preverse

razonablemente durante la vida util del helicoptero, tales como las fallas de motor.

Nota.— El volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiologicos.

9.3 Ergonomia
Al disefiar el helicoptero, se tendran en cuenta factores ergonomicos tales como:
a) la facilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) la facilidad de acceso;
¢) el entorno de trabajo de la tripulacion de vuelo;
d) lanormalizacion del puesto de pilotaje; y

e) la facilidad de mantenimiento.
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9.4 Factores del ambiente operativo

En el disefio del helicoptero se tendra en cuenta el ambiente en que desarrolla sus actividades la tripulacion de vuelo, lo cual
comprende:

a) el efecto de factores aecromédicos tales como el ruido y las vibraciones; y

b) el efecto de las fuerzas fisicas durante el vuelo normal.
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PARTE V. AVIONES PEQUENOS

PARTE VA. AVIONES DE MAS DE 750 KG
PERO QUE NO EXCEDAN DE 5 700 KG
PARA LOS QUE SE SOLICITO LA CERTIFICACION
EL 13 DE DICIEMBRE DE 2007 O MAS TARDE
PERO ANTES DEL 7 DE MARZO DE 2021

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los aviones indicados en 1.1.2 cuyo certificado de tipo haya sido
solicitado a las autoridades competentes nacionales el 13 de diciembre de 2007 o después pero antes del 7 de marzo de 2021.

1.1.2  Excepto en las normas y los métodos recomendados en que se especifica una aplicacion diferente, las normas y
métodos recomendados de esta parte se aplicaran a los aviones de masa maxima certificada de despegue superior a 750 kg,
pero que no excedan de 5 700 kg, destinados al transporte de pasajeras/os, carga o correo en la navegacion aérea internacional.

Nota 1.— Los aviones que se describen en 1.1.2 se conocen en algunos Estados como aviones normales, de servicios y de
la categoria de acrobacias.

Nota 2.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.3  Elnivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional amplio y detallado mencionado
en 1.2.1 de la parte II, relativo a los aviones indicados en 1.1.2, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan
dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.4 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del avidon, comprendidos su sistema
motopropulsor, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacién para el avidn, su sistema motopropulsor, sistemas y equipo
(véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera suponiendo que el avion se utilice dentro de las
limitaciones especificadas. Las limitaciones se estableceran con un margen de seguridad a fin de que sea extremadamente
remota la posibilidad de un accidente.

1.2.2 Los valores limites de todo parametro que pueda comprometer la operacion segura del avion, p. ¢j., la masa, la

posicion del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las velocidades, la temperatura del aire ambiente y la altitud, se
estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte.
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Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, p. ej., para cada altitud y para
condicion de operacion que resulte practicamente posible separar, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion acustica
(véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen I — Ruido de las aeronaves, y el Anexo 6 — Operacion de
aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones y Parte II — Aviacion general internacional —
Aviones).

1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En todas las condiciones de utilizacion previstas, el avion no tendra ninguna caracteristica susceptible de comprometer su
seguridad.

1.4 Pruebas de cumplimiento

Los medios por los que se demuestre el cumplimiento con los requisitos apropiados de acronavegabilidad aseguraran que
en cada caso la precision alcanzada proporcione una garantia razonable de que el avidn, sus componentes y el equipo se ajustan
a los requisitos, son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades
2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros ensayos
llevados a cabo con uno, o mas aviones del tipo para el cual se desea el certificado de tipo, o bien mediante calculos (u otros
métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los calculos (u otros métodos) tengan una precision

igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  Laconformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del centro
de gravedad del avion, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del avion para determinar la performance en las
diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance
2.2.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo suficientes datos de performance del avion para proporcionar a los
explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa total del avion a base de los valores, apropiados para el vuelo
propuesto, de los parametros pertinentes de utilizacion, con objeto de que el vuelo pueda realizarse con una certidumbre

razonable de que el avidn alcanzara la performance minima segura para dicho vuelo.

2.2.2 Para alcanzar la performance anotada para el avion se tendrd en cuenta la actuacion humana y en particular no se
requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulacion de vuelo.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre actuacion
humana.

2.2.3 La performance anotada del avion sera compatible con los limites establecidos en 1.2.1 y con las combinaciones
logicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del avidon cuyo uso pueda afectar a la performance.
2.2.4 Performance minima

Se anotara una performance minima para aviones con mas de un motor propulsados por turbinas o que tienen una masa
maxima certificada de despegue de mas de 2 721 kg, de la manera siguiente:

a) con las masas anotadas maximas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la elevacion del aerédromo, o de
la altitud de presion, en atmdsfera tipo o en condiciones meteoroldgicas especificadas con aire en calma; y

b) para hidroaviones, en condiciones especificadas de agua en calma,

el avion podra realizar las performances minimas especificadas en 2.2.5 a) y 2.2.6 a) respectivamente, sin tener en cuenta los
obstaculos, ni la longitud del recorrido en la pista o en el agua.
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Nota.— Esta norma permite que se anoten en el manual de vuelo del avion la masa maxima de despegue y la masa maxima
de aterrizaje respecto, por ejemplo:

— a la elevacion del aerodromo, o

— a la altitud de presion a nivel del aerodromo, o

— a la altitud de presion y la temperatura atmosférica a nivel del aerodromo,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones de utilizacion de la
performance del avion.

a)

b)

b)

2.2.5 Despegue

En el caso de aviones con mas de un motor propulsados por turbinas o que tienen una masa maxima certificada de
despegue superior a 2 721 kg, después de terminar el periodo durante el cual puede utilizar la potencia o empuje de
despegue, el avidon podra continuar subiendo, con el motor critico inactivo y el motor o los motores restante(s)
funcionando dentro de sus limitaciones de potencia o empuje continuos maximos, hasta una altura que pueda mantener
y en la cual pueda seguir volando con seguridad y aterrizar.

La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para asegurar que, en condiciones de
utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se han anotado los datos (véase 2.2.7), la diferencia
respecto a los valores anotados no sea desproporcionada.

2.2.6 Aterrizaje

Para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
en el caso de aviones con un motor, o una hélice, o de aviones con mas de un motor que no puedan mantener una
pendiente ascensional positiva después de una falla en un motor, el disefio permitira, en el caso de falla del motor o
hélice, que el avion se pueda conducir hacia un aterrizaje forzoso seguro en condiciones favorables.

En el caso de aviones con mas de un motor propulsados por turbinas o que tienen una masa maxima certificada de
despegue superior a 2 721 kg, partiendo de la configuracion de aproximacion y con el motor critico inactivo, en caso de
aproximacion frustrada, el avion podrd continuar el vuelo hasta el punto desde el que pueda iniciar una nueva
aproximacion.

Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el avion podra, en caso de aterrizaje frustrado, elevarse de nuevo con todos
los motores funcionando.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo para proporcionar una relacion satisfactoria
entre la performance del avién y los aerédromos y rutas aéreas en que puede utilizarse. Los datos de performance se estableceran
y anotaran para las fases que se indican a continuacion dentro de los limites de masa, altitud o altitud de presion, velocidad del
viento, pendiente de la superficie de despegue y de aterrizaje para aviones terrestres; condiciones de la superficie del agua,
densidad del agua y fuerza de la corriente para hidroaviones; y cualquier otra variable de utilizacion para la cual deba certificarse
el avion.
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a) Despegue. Los datos de performance de despegue incluiran la distancia necesaria para despegar y ascender hasta una
altura seleccionada por encima de la superficie de despegue. Se determinard para cada masa, altitud y temperatura dentro
de los limites operacionales establecidos para despegue con:

— potencia de despegue en cada motor;
— flaps de ala en la posicion de despegue; y
— tren de aterrizaje desplegado.

b) Enruta. En el caso de aviones con mas de un motor, la performance en ruta sera la performance de ascenso (o descenso)
con el avion en la configuracion de en ruta con el motor critico inactivo. El motor o los motores en funcionamiento no
sobrepasaran la potencia o el empuje continuos maximos.

¢) Aterrizaje. La distancia de aterrizaje sera la distancia horizontal recorrida por el avion desde un punto de la trayectoria
de vuelo de aproximacion, a una altura seleccionada por encima de la superficie de aterrizaje, hasta el punto de dicha
superficie en que el avion queda completamente parado o, para un hidroavion, cuando llegue a una velocidad reducida
que sea satisfactoria. El punto seleccionado por encima de la superficie de aterrizaje y la velocidad de aproximacion
guardaran la relacion apropiada con tales procedimientos de utilizacion. Esta distancia puede complementarse con el
margen de distancia que sea necesario. En este caso, la altura seleccionada sobre la superficie de aterrizaje, la velocidad
de aproximacion y el margen de distancia estaran adecuadamente relacionados entre si y preveran tanto los métodos
normales de utilizacién como las variaciones razonables de los mismos.

2.3 Cualidades de vuelo

2.3.1 El avién cumplira con las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista pertinente al requisito
aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para las cuales se ha aprobado
el avion.

2.3.2 Manejabilidad

2.3.2.1 El avién se gobernara y maniobrara en todas las condiciones de utilizacion previstas y se podra pasar suavemente
de un régimen de vuelo a otro (p. ¢j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor, variaciones de
configuracion del avion), sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso en caso de falla
de cualquier motor. Se establecera una técnica para gobernar con seguridad el avion durante todas las fases de vuelo y en las
configuraciones del avidn para las que esté anotada la performance.

Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectiie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y también asegurar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva con aire turbulento.

2.3.2.2 Manejabilidad en tierra (o agua). El avién podra gobernarse en tierra (o sobre el agua) durante el rodaje (o deslice),
despegue y aterrizaje (o amaraje) en las condiciones de utilizacién previstas.

2.3.2.3 Manejabilidad en el despegue. El avion podra gobernarse en caso de falla repentina del grupo motor critico en
cualquier punto del despegue.

2.3.2.4 Velocidad de despegue con margen de seguridad. Las velocidades de despegue con margen de seguridad supuestas
para determinar la performance del avion durante el despegue (después de abandonar el suelo o el agua), proporcionaran un
margen adecuado por encima de la velocidad de pérdida y de la velocidad minima a que el avion continiia siendo gobernable
después de la falla subita del motor critico.
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2.3.3 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del avion seran tales que el esfuerzo de atencion y habilidad que se exija al piloto para
mantener la condicion de vuelo deseada no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su
duracion. Esto se aplicara tanto en la utilizacion normal como en las condiciones inherentes a la falla de uno o mas motores
para los que se han establecido caracteristicas de performance.

2.4 Estabilidad y control

2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del avion en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo, performance, resistencia estructural y
condiciones de utilizacion mas probables (p. ¢j., configuraciones y limites de velocidad del avion) sera tal que garantice que el
esfuerzo de concentracion que se exija al piloto no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia
y su duracion. Pero, la estabilidad del avion no sera tal que exija fuerza excesiva por parte del piloto ni que resulte perjudicada
la seguridad del avion por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia. La estabilidad se puede alcanzar por medios
naturales o artificiales, o una combinacion de ambos. En los casos en que es necesaria la estabilidad artificial para mostrar
conformidad con las normas de esta parte, se demostrara que es extremadamente improbable que se produzca una falla o
condicion que exija aptitudes o fuerza excepcionales del piloto para recuperar la estabilidad del avion.

2.42 Pérdida

2.4.2.1 Aviso de entrada en pérdida. Cuando el avidon se aproxime a una pérdida, tanto en vuelo en linea recta como en
los virajes, el piloto dispondra de una indicacion clara e inconfundible de entrada en pérdida con el avion en todas las
configuraciones y regimenes de potencia o empuje permisibles, excepto en aquellos que no se consideran esenciales para el
vuelo seguro. El aviso de entrada en pérdida y otras caracteristicas del avion seran tales que permitan al piloto evitar la pérdida
después de recibir el aviso de entrada en la misma y, sin alterar la potencia o el empuje del motor, seguir manteniendo el pleno
control del avion.

2.4.2.2 Comportamiento después de la pérdida. En cualquier configuracion y en cualquier nivel de potencia o empuje en
que se considere que la facilidad de restablecimiento de una pérdida es fundamental, el comportamiento del avion
inmediatamente después de la pérdida no serd tal que haga dificil un restablecimiento rapido sin sobrepasar los limites de
velocidad aerodindmica o de resistencia del avion.

2.4.2.3 Velocidades de pérdida. Se estableceran las velocidades de pérdida o velocidades minimas de vuelo uniforme en
las configuraciones correspondientes a cada fase de vuelo (p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje). Uno de los valores de potencia
o empuje utilizados al establecer las velocidades de pérdida no serd mayor que el necesario para producir una tracciéon nula a
una velocidad un poco superior a la de pérdida.

2.4.3 Flameo y vibraciones
2.4.3.1 Se demostrard mediante ensayos y andlisis adecuados, o cualquier combinacidén aceptable de los mismos, que
ninguna parte del avion estd expuesta a flameo ni a vibracion excesiva, cualquiera sea la configuracion del avién, y en todas
las condiciones de velocidad dentro de los limites de utilizacion del avidn (véase 1.2.2). No habra vibraciones ni sacudidas tan

fuertes que causen dafios en la estructura del avion.

2.4.3.2 No habra vibraciones o sacudidas tan fuertes que interfieran con el mando del avidén o que produzcan fatiga
excesiva a la tripulacion de vuelo.
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Nota.— Las sacudidas que sirven de aviso de entrada en pérdida se consideran convenientes y no se trata de eliminar este
tipo de sacudidas.

2.4.4 Barrenamiento

Se demostrara que el avion no muestra tendencia alguna a entrar accidentalmente en barrena durante el vuelo normal. Si a
causa del disefio se permite entrar en barrena o ello es accidentalmente posible en aviones con un solo motor, se demostrara
que con la utilizacion normal de los mandos y sin la utilizacion de aptitudes excepcionales del piloto el avion puede recuperarse
dentro de los limites de recuperacion adecuados.
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CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

La estructura del avion estara disefiada, fabricada y dotada de las instrucciones para el mantenimiento y reparacion del
mismo, con objeto de evitar fallas catastroficas durante su vida util.

3.2 Masay su distribucion

A menos que se especifique de otro modo se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los
limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales se desea
obtener el certificado.

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las reacciones
resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.6 se consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacion

En los diferentes casos de carga prescritos en 3.6 ninguna parte de la estructura del avion sufrird deformaciones perjudiciales
aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del avion podra soportar la carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas

3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio

Se estableceran velocidades aerodinamicas de disefio para las cuales se haya disefiado que la estructura del avion
puede resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas. Para evitar excesos involuntarios a causa de
perturbaciones o variaciones atmosféricas, las velocidades aerodinamicas de calculo proporcionaran un margen suficiente para
establecer velocidades acrodinamicas limites de utilizacion practica. Ademas, las velocidades acrodinamicas de disefio seran
lo suficientemente superiores a la velocidad de pérdida del avidon, como para impedir la pérdida de control de este en aire
turbulento. Se debe prestar atencion a la velocidad de disefio para maniobras, velocidad crucero, velocidad de picado y todas
las demas velocidades aerodinamicas de disefio necesarias para configuraciones con mando de ascenso rapido u otros
dispositivos especiales.
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3.5.2 Velocidades aerodinamicas limites
En el manual de vuelo se incluiran, como parte de los limites de utilizacion (véase 7.2), las velocidades acrodinamicas

limites basadas en las correspondientes velocidades aerodinamicas de disefio, con margenes de seguridad cuando se considere
apropiado, de conformidad con 1.2.1.

3.6 Resistencia
3.6.1 Todos los componentes estructurales estaran disefiados para resistir las cargas maximas previstas en servicio bajo
todas las condiciones de funcionamiento anticipadas sin ocasionar fallas, distorsiones permanentes o pérdida de la
funcionalidad. Al determinar estas cargas se tendra en cuenta lo siguiente:

a) lavida util prevista del avion;

b) las perspectivas de rafagas verticales y horizontales, tomando en consideracion las variaciones que se esperen en las
misiones a realizar y las configuraciones de la carga;

¢) la gama de maniobras, teniendo en cuenta la diversidad de misiones y las configuraciones de carga;
d) las cargas asimétricas y simétricas;

e) las cargas en tierra y en agua, lo que comprende las cargas que representan el rodaje, el aterrizaje, el despegue y el
manejo en tierra o en agua;

f) la gama de velocidades del avion, teniendo en cuenta las caracteristicas del mismo y las limitaciones operativas;
g) las cargas por vibracion y sacudidas;
h) la corrosion u otra degradacion, a causa del mantenimiento que se haya dado, y de otros factores operativos; y

i) toda otra carga, tal como las cargas de control de vuelo, de presurizacion de cabina, de los motores, o las cargas dinamicas
debidas a cambios en la configuracion del régimen estable.

3.6.2 Las cargas de aire, inercia y de otra indole resultantes de las condiciones especificas de carga, se distribuiran de
manera que se aproximen estrechamente a las condiciones reales o que las representen con un margen moderado.

3.7 Supervivencia

El avion estara disefiado de forma que ofrezca a sus ocupantes la proteccion méaxima posible en el caso de falla estructural,
o en el de dafios a consecuencia del impacto con tierra, agua o un objeto. Como minimo, se tomara en cuenta lo siguiente:

a) la absorcion de energia por la célula de la aeronave, los asientos y sujeciones de los ocupantes; y

b) que permita la evacuacién en el plazo mas corto posible.
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3.8 Duracion estructural

La estructura del avion se ajustara, siempre que sea posible, a los principios de tolerancia a los dafios, vida segura o a prueba
de fallas y debera evitar una falla con resultados catastroficos durante la vida util, teniendo en cuenta:

a) el medio ambiente previsto;

b) las cargas previstas repetitivas que se aplican durante el servicio;

c) las vibraciones previstas como resultado de la interaccion aerodinamica o de origen interno;
d) los ciclos térmicos;

e) los dafios accidentales y de fuente discreta;

f) la posible corrosion u otra degradacion;

g) el mantenimiento prescrito; y

h) las reparaciones estructurales probables.

3.9 Factores especiales

Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio (p. ¢j., fundiciones, cojinetes o conexiones),
cuyas resistencias estén sujetas a variabilidad en los procesos de fabricacion, deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades
4.1.1 Los detalles de disefio y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos los
componentes del avion funcionaran de un modo eficaz y seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basaran en

practicas que la experiencia haya demostrado que son satisfactorias o se hayan verificado por ensayos especiales u otras
investigaciones apropiadas, o de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre los principios
relativos a factores humanos.

4.1.2 Verificacion de las partes moviles

Se demostrara el funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion segura del avion, con el fin
de asegurarse de que funcionaran correctamente en todas las condiciones de utilizacion de dichas partes.

4.1.3 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del avion que son esenciales para su utilizacion en condiciones de seguridad

se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que los materiales aceptados de
conformidad con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefio.

4.1.4 Métodos de fabricacion

Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y homogénea que sea confiable
con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.

4.1.5 Proteccion
La estructura estard convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causados por

los agentes atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el
mantenimiento de que seréa objeto el avion.

4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucion o reacondicionamiento necesarios de las partes del avion
que lo requieran, ya sea periédicamente o después de vuelos en condiciones excepcionalmente rigurosas.

4.2 Caracteristicas de disefio de los sistemas

Se prestara especial atencion a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud de la tripulacién para mantener el
mando del avion en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos, lo siguiente:
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a)

b)

<)

d)

e)

2)

h)

Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma que se reduzca a un minimo
la posibilidad de atascamiento, activacion accidental, inclusive la prevencion de armado incorrecto, y accionamiento
involuntario de los dispositivos de inmovilizacion de las superficies de control.

1) Cada mando y sistema de mandos funcionaré con facilidad, suavidad y precision apropiadas para su funcion.

2) Cada elemento de cada sistema de control de vuelo estara disefiado o marcado de manera distintiva y permanente,
para reducir al minimo la probabilidad de que se arme incorrectamente y que pueda provocar una falla del sistema.

Capacidad de supervivencia de los sistemas. Los sistemas de los aviones se disefiaran y dispondran de manera de
maximizar la capacidad para continuar en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento que produzca
dafios a la estructura o a los sistemas del avion.

Compartimiento de la tripulacion. El compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefiara de tal forma que se reduzca
a un minimo la posibilidad de accionamiento incorrecto o incompleto de los mandos por parte de la tripulacion debido
a la fatiga, confusion o interferencia. Se tendra en cuenta, por lo menos, lo siguiente: disposicion e identificacion de los
mandos e instrumentos, rapida identificacion de los casos de emergencia, sentido de los mandos, ventilacion, calefaccion
y ruidos.

Campo visual del piloto. La disposicion del compartimiento de la tripulacion de vuelo permitird obtener un campo visual
lo bastante amplio, claro y sin distorsiones como para facilitar el manejo seguro del avion, evitando deslumbramientos
y reflejos que entorpezcan la vision del piloto. Las caracteristicas del disefio del parabrisas permitiran, en condiciones
de precipitaciones de lluvia moderadas, una visibilidad suficiente para la realizacion normal del vuelo y para la ejecucion
de aproximaciones y aterrizajes.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que o bien impidan automaticamente o bien permitan a la tripulacion
de vuelo hacer frente a los casos de emergencia resultantes de fallas previsibles del equipo y de los sistemas, que pudieran
poner en peligro el avion. Se dispondrd lo conveniente para que las instalaciones esenciales puedan continuar
funcionando después de la falla de un motor o de los sistemas, en la medida en que tal falla esté prevista en las
limitaciones de performance y de operaciones especificas en las normas de este Anexo y del Anexo 6, Partes [ y II.

Precauciones contra incendios. El avién y los materiales utilizados para su construccion se disefiaran de tal forma que
se reduzca a un minimo el riesgo de incendios en vuelo o en tierra y las emanaciones de humo y gases téxicos en caso
de incendio.

Proteccion del compartimiento de la carga.

1) Las fuentes de calor dentro del compartimiento que puedan prender fuego a la carga o al equipaje deberan estar
protegidas o aisladas para evitar la ignicion; y

2) los compartimientos de carga y equipaje se construiran con materiales que sean como minimo resistentes a las llamas.

Proteccion de los ocupantes. En el disefio se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles casos de
descompresion accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases toxicos que puedan incapacitar a los
ocupantes del avion.

4.3 Aeroelasticidad

El avién no tendra flameo, divergencia estructural, inversion de los mandos, pérdida del control debido a deformaciones
estructurales ni efectos aeroelasticos a cualquier velocidad prevista en el marco del disefio o incluso mas alla del mismo, de
manera que se cumpla lo dispuesto en 1.2.1. Se tendran en cuenta las caracteristicas del avion.
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4.4 Comodidad de los ocupantes

4.4.1 Asientos y sujeciones
Teniendo en cuenta las cargas probables de vuelo y de aterrizaje de emergencia que puedan surgir, se proporcionara a los
ocupantes asientos y sujeciones adecuados. Se prestara atencion a la forma de minimizar la posibilidad de lesiones a los
ocupantes si entran en contacto con las estructuras que les rodean durante las operaciones del avion.
442 Lacabina
Los sistemas de ventilacion, calefaccion y presurizacion, cuando corresponda, estaran disefiados para proporcionar en la

cabina un ambiente adecuado durante el vuelo y las operaciones previstas en tierra o en agua. Los sistemas estaran pensados
teniendo también en cuenta las condiciones de emergencia posibles.

4.5 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica
4.5.1 La conexion eléctrica y la proteccion contra los rayos y la electricidad estatica serdn tales que:

a) protegeran al avion, a sus sistemas y, a sus ocupantes y a quienes entren en contacto con el avidn en tierra o agua, contra
los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.

4.5.2 El avion estara protegido también contra las consecuencias catastroficas de los rayos. Se tendran debidamente en
cuenta los materiales empleados en la construccion del avion.

4.6 Medidas para el aterrizaje de emergencia

4.6.1 En el disefio del avion se tomaran medidas para proteger a los ocupantes, en caso de aterrizaje de emergencia, contra
los incendios y los efectos directos de las fuerzas de deceleracion, asi como contra las lesiones que puedan producirse por el
efecto de las fuerzas de deceleracion en el equipo interior del avion.

4.6.2 Se proveeran medios para la rdpida evacuacién del avion en las condiciones que probablemente se
presentarian después de un aterrizaje de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con la capacidad del avion para
pasajeras/os y tripulacion y se demostrard que son adecuados para los fines a los que estan destinados.

4.7 Manejo en tierra

Se definiran disposiciones y procedimientos en el disefio para el manejo seguro en tierra (p. ¢j., remolque, levantamiento
con gatos). Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar cualesquiera limitaciones e instrucciones para tales
operaciones.
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CAPITULO 5. SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la parte VI del presente Anexo se aplicaran a cada motor que se utiliza en el aviéon como unidad principal de
propulsion.

5.2 Hélices

Las normas de la parte VII de este Anexo se aplicaran a cada hélice que se utiliza en el avion.

5.3 Instalacion de sistemas motopropulsores

5.3.1 Cumplimiento de las limitaciones de los motores y las hélices

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y las hélices (cuando las haya) puedan
funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacion previstas. En las condiciones establecidas en el manual de vuelo,
el avion podra utilizarse sin exceder las limitaciones establecidas para los motores y las hélices, de conformidad con este
capitulo y con las partes VI y VIIL

5.3.2 Control de la rotacion de los motores

En los casos en que la rotacion continuada de un motor que ha fallado pudiera aumentar el riesgo de incendio o de una grave
falla estructural, se tomaran las medidas adecuadas para que la tripulacion pueda detener la rotacion del motor averiado en
vuelo o reducirla a un valor seguro.

5.3.3 Instalacion de un motor de turbina

Para la instalacion de un motor de turbina:

a) en el disefio se reduciran al minimo los riesgos para el avion en el caso de que fallen las partes giratorias del motor o
que un incendio del motor se propague a la caja del mismo; y

b) la instalacion de un sistema motopropulsor estara disefiada para dar una seguridad razonable de que mientras el avion se
halle en servicio no se sobrepasaran las limitaciones operacionales del motor que afecten negativamente a la integridad
estructural de las partes giratorias.

5.3.4 Nueva puesta en marcha del motor

Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor a altitudes inferiores a la altitud maxima declarada.
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5.3.5 Disposicion y funcionamiento

5.3.5.1 Independencia de los motores. Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado antes del 24 de
febrero de 2013, el sistema motopropulsor se dispondra e instalara de tal forma que cada motor junto con sus sistemas asociados
pueda controlarse y funcionar independientemente de los otros y de forma que haya por lo menos una disposicion del sistema
motopropulsor y de los demas sistemas en la que cualquier falla, a menos que la probabilidad de que se produzca sea
extremadamente remota, no pueda tener como resultado una pérdida de potencia mayor que la que resultaria de la falla completa
del motor critico.

5.3.5.2 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya
presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, los motores junto con sus sistemas asociados se dispondran y se
aislaran unos de otros para permitir la operacion, en una configuracion por lo menos, de modo tal que ninguna falla o disfuncién
de un motor o ninguna falla o disfuncién (incluida la destruccion causada por un incendio en el compartimiento del motor) de
un sistema que pueda afectar al motor (salvo un tanque de combustible si solo se ha instalado uno):

a) impida que el motor o los motores restante(s) continiie(n) operando en condiciones de seguridad; o

b) requiera que un miembro de la tripulacion de vuelo tome medidas inmediatas para continuar operando en condiciones
de seguridad.

5.3.5.3 Vibracion de la hélice. Se determinaran los esfuerzos de vibracion de la hélice y no excederan de los valores que
se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el avion.

5.3.5.4 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion estara en condiciones de mantener la temperatura de los componentes y
liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.3.1) a temperaturas del aire ambiente y hasta la
temperatura maxima del aire correspondiente a las operaciones previstas del avion.

5.3.5.5 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados con el sistema
motopropulsor podran alimentar cada motor de conformidad con los requisitos establecidos para todas las condiciones que
afectan al funcionamiento de los sistemas (p. ¢j., potencia o empuje del motor, actitudes del avion y aceleraciones, condiciones
atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.

5.3.5.6 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio sea
especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicién y materiales combustibles, ademas de la norma general que
figura en 4.2 f), se aplicard lo siguiente:

a) Aislamiento. Estas partes se aislaran, con materiales incombustibles, de otras partes del avion en que la presencia de un
incendio comprometeria la continuacion del vuelo, teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de
propagacion del incendio.

b) Liguidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en dichas partes seran resistentes
al fuego. Para minimizar el peligro de la falla de algin componente que contenga liquidos inflamables, cada una de las
partes tendra un medio de purga. Se proveeran medios para que la tripulacion, en caso de incendio, pueda cerrar el paso
de los liquidos inflamables a dichas partes. Cuando existan fuentes de liquidos inflamables en dichas partes, todo el
sistema correspondiente dentro de esa parte, incluso la estructura de apoyo, serd incombustible o estara protegido contra
incendios.

¢) Deteccion de incendios. Se dispondrd de un nimero suficiente de detectores de incendios y se colocaran de forma que
aseguren la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse en tales partes de los siguientes tipos de avion:
aviones con mas de un motor propulsados por turbina o motores cargados por turbina, o aviones en que los motores no
son facilmente visibles desde el puesto de pilotaje.
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CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al avion de los instrumentos, equipo y sistemas aprobados, incluidos los de guia y gestion del vuelo
necesarios para el empleo seguro del avion en las condiciones de utilizacion previstas. Comprenderan los instrumentos y el
equipo necesarios para que la tripulacion pueda manejar el avion dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio de
instrumentos y equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Ademas de los instrumentos y equipo minimos necesarios para la obtencion del certificado de aeronavegabilidad,
en el Anexo 6, Partes I y II, se prescriben otros adicionales para circunstancias especiales o para determinados tipos de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre principios
relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio de los instrumentos, equipo y sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos seran tales que:

a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que esta tenga en
el avion y sus ocupantes, segiin se determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempeiien las funciones deseadas en cualquier condicion de operacion prevista; y
c) sereduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.
6.1.3 Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacion sobre las condiciones de funcionamiento peligroso de cualquier
sistema, de manera que les permita adoptar medidas correctivas.
6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica
El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal modo que produzca la energia necesaria durante las

operaciones normales y que ninguna falla o disfuncion pueda afectar la capacidad del sistema para suministrar la energia
indispensable para las operaciones seguras.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico complejo
y soporte 1ogico de sistemas

Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
desarrollara, verificara y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte logico de sistemas a fin de garantizar que los
sistemas en los que se utilizan ejecutan las funciones previstas con un grado de seguridad operacional que satisfaga los
requisitos comprendidos en esta parte, en particular los estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos electronicos y soportes logicos de sistemas.
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6.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del capitulo 4.

6.3 Equipo de seguridad y supervivencia

El equipo de seguridad y supervivencia prescrito, que la tripulacion o las/los pasajeras/os habran de utilizar o manejar en
caso de emergencia, serd confiable, facilmente accesible, podra identificarse rapidamente y su forma de empleo estara
claramente indicada.

6.4 Luces de navegacion y luces anticolision

6.4.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire, que deben exhibir los aviones en vuelo o que operen en
el area de movimiento de los aerédromos tendran intensidades, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que
suministren al piloto de otra acronave o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas
y para las maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefar dichas luces, se tomaran debidamente en
cuenta las condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que han de desempeniar tales funciones.

Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como la iluminacion tipica de una ciudad,
cielo claro estrellado, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademas, con toda
posibilidad ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal, en las cuales las aeronaves maniobran

en los niveles intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 kt).

6.4.2 Las luces de los aviones se instalaran de manera que se reduzca a un minimo la posibilidad de que estas afecten
negativamente el desempefio satisfactorio de las obligaciones de las tripulaciones de vuelo.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.4.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios por los
cuales el piloto pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.

6.5 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos del avidn, en particular los sistemas criticos de vuelo y esenciales de vuelo estaran protegidos
contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y externas.

6.6 Proteccion contra el hielo

Si se exige la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el avion puede volar sin peligro en
las condiciones de engelamiento con que pueda encontrarse en todos los lugares de operacion previstos.

3/11/22 VA-6-2



CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

7.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacion dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con

cualquier otra informacidn necesaria para la utilizacion segura del avion, se pondran a disposicion de los interesados por medio
de un manual de vuelo, indicaciones y letreros, y por todo otro medio que pueda servir para la consecucion eficaz de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizaciéon
7.2.1 Las limitaciones que se podrian sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en unidades
apropiadas. Estas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, para tener en cuenta los errores de medicion, a fin de que la
tripulacion de vuelo pueda determinar facilmente, por la simple lectura de los instrumentos disponibles, cudndo se han
alcanzado dichas limitaciones.
7.2.2 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la masa
y cargas aplicables al piso (véase 1.2.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodindmica comprenderan todas las velocidades limite (véase 3.5.2) desde el punto de vista
de la solidez estructural o cualidades de vuelo del avion, o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se identificaran
respecto a las configuraciones apropiadas del avion y otros factores pertinentes.
7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del sistema
instalados en el avion (véanse 5.3.1 y 5.3.5.4).
7.2.5 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas
Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y sistemas
instalados en el avion.

7.2.6 Limitaciones diversas

Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones que se haya comprobado
que son perjudiciales para la seguridad operacional del avion (véase 1.2.1).
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7.2.7 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo
Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo comprenderan el nimero minimo de personal de tripulacion de vuelo
necesario para la utilizacion del avion, teniendo en cuenta entre otras cosas las posibilidades de acceso de los miembros de la
tripulacion que corresponda a todos los mandos e instrumentos necesarios y de ejecucion de los procedimientos de emergencia
establecidos.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo incluira mds personal del que comprende la tripulacion de
vuelo minima estan definidas en el Anexo 6, Partes I y I1.

7.3 Informacion y procedimientos de utilizacion

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, respecto a los cuales el avion haya demostrado que posee las
cualidades para cumplir las normas de acronavegabilidad pertinentes.

7.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del avion, junto con la indicacion de la condicion del
avion en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro de gravedad y los puntos y lineas de referencia con que
se relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Habitualmente, la masa en vacio excluye la masa de la tripulacion, la carga de pago, el abastecimiento de
combustible utilizable y el aceite que puede vaciarse; incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable, el
aceite que no puede vaciarse, la cantidad total de refrigerante del motor y la cantidad total de liquido hidraulico.

7.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia propios del tipo de avion considerado
y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de falla de uno
0 mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se dara informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del avion. Se anotaran las velocidades
de pérdida o velocidades minimas en vuelo uniforme que deben establecerse de conformidad con 2.4.2.3.

7.4 Informacion referente a la performance
Se anotara la performance del avion de acuerdo con 2.2. Se incluira informacion relativa a las diferentes configuraciones y

potencias o empujes del avion y a las velocidades pertinentes, junto con informacion que ayude a la tripulacion de vuelo a
obtener la performance anotada.
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7.5 Manual de vuelo

Se dispondra de un manual de vuelo. En él se identificara claramente el avion o serie de aviones especificos a los que se
refiere. En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacion y procedimientos que se especifican
en7.2,7.3,7.4y7.6.1.

7.6 Indicaciones y letreros

7.6.1 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o informacion
necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion durante el vuelo.

7.6.2  Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacion
fundamental con objeto de impedir que en el servicio en tierra (remolque, reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan
errores que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del avion en los vuelos subsiguientes.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

7.7.1 Generalidades

Se dara informacion que permita elaborar procedimientos para mantener el avion en condiciones de acronavegabilidad. Esa
informacion incluira la que se describe en 7.7.2, 7.7.3 y 7.7.4.

7.7.2 Informacidn sobre el mantenimiento

La informacion sobre el mantenimiento incluira una descripcion del avion y de los métodos recomendados para llevar a
cabo el mantenimiento. Esa informacion incluira orientacion sobre el diagnostico de defectos.

7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informacion sobre el programa de mantenimiento incluira los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados
para efectuarlos.

Nota.— La preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la fecha de certificacion del tipo de
aeronave se denomina a veces proceso de la Junta de revision del mantenimiento (MRB) o proceso de Instrucciones para el
mantenimiento de la aecronavegabilidad.

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento
resultantes de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento de 7.7.3 los requisitos de mantenimiento
obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte para la aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacion del disefio de tipo suelen mencionarse como
requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones de la aeronavegabilidad.
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CAPITULO 8. RESISTENCIA AL IMPACTO
Y SEGURIDAD DE LA CABINA

8.1 Generalidades

En el disefio de los aviones se tendra en cuenta la resistencia al impacto para aumentar las probabilidades de supervivencia
de los ocupantes.

8.2 Diseiio de las cargas de los aterrizajes de emergencia

8.2.1 Entodas las categorias de aviones, para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado antes del 24 de
febrero de 2013, se determinaran las cargas de los aterrizajes de emergencia (violentos) con el fin de poder disefiar el interior,
los accesorios, la estructura de soporte y el equipo de seguridad de forma de elevar al maximo las probabilidades de
supervivencia de los ocupantes. Los elementos que deben considerarse incluiran:

a) los efectos dinamicos;

b) criterios con respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro;

c¢) la deformacion del fuselaje en las zonas de las salidas de emergencia;

d) laintegridad y posicion de las células del combustible; y

e) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar fuentes de ignicion.

8.2.2  Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
se determinaran las cargas de los aterrizajes de emergencia (violentos) con el fin de poder diseiiar el interior, los accesorios, la
estructura de soporte y el equipo de seguridad para proteger a los ocupantes en condiciones de aterrizaje de emergencia. Los
elementos que deben considerarse incluiran:

a) los efectos dinamicos;

b) criterios con respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro;

c¢) la deformacion del fuselaje en las zonas de las salidas de emergencia;

d) laintegridad y posicion de las células del combustible; y

e) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar fuentes de ignicion.

8.3 Proteccion de la cabina contra incendios

La cabina estara disefiada de manera que proteja a los ocupantes contra incendios si se produjera alguna falla de los sistemas
de vuelo o en una situacion de impacto. Los elementos que deben considerarse incluiran:
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a)

b)

la combustibilidad de los materiales del interior de la cabina;

la resistencia al fuego y la generacion de humos y gases toxicos;

¢) medidas de seguridad para permitir la evacuacion sin riesgos; y

d)

el equipo de deteccion y extincion de incendios.

8.4 Evacuacion

El avion tendré las suficientes salidas de emergencia como para facilitar la evacuacion de la cabina en un lapso apropiado.
Los elementos que deben considerarse, en relacion con el tamafio del avion, incluiran:

a)
b)
c)

d)

la cantidad de asientos y la configuracion de los mismos;

la cantidad, emplazamiento y tamaiio de las salidas;

el sefialamiento de las salidas y las instrucciones para usarlas;
la probabilidad de obstruccion de las salidas;

el funcionamiento de las salidas; y

la ubicacion y el peso del equipo de evacuacion en las salidas, por ejemplo, balsas.

8.5 TIluminacion y sefiales

Si se instala iluminacion de emergencia, tendra las siguientes caracteristicas:

a)
b)
c)
d)

e)

sera independiente del generador eléctrico principal,

se activara automaticamente en caso de pérdida de la energia normal o de choque;

habra indicacién visual de las salidas de emergencia;

habra iluminacion tanto en el interior como en el exterior del avidon durante la evacuacion; y

no ha de constituir un peligro mas en el caso de derrame de combustible, aterrizajes de emergencia e impactos de escasa
importancia.
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CAPITULOY9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El avion estara disefiado de manera que la operacion del mismo sea segura pese a las limitaciones relacionadas con las/los
pasajeras/os y de quienes lo conducen, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-mdquina es el punto debil de los sistemas operativos, razon por
la que es necesario asegurarse de que el avion es gobernable en todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier degradacion
debido a fallas) y de que ni la tripulacion ni las/los pasajeras/os se vean perjudicados por el ambiente en el que han sido
ubicados durante el vuelo.

9.2 Tripulacién de vuelo

9.2.1 El avion estara disefiado de forma que la tripulacion pueda gobernarlo con seguridad y eficiencia. El disefio tendra
en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo dentro de los limites establecidos para el
otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo. Se tendran en cuenta las diferentes condiciones de utilizacion del avion
previstas en su ambiente, incluso las dificultades ocasionadas por fallas.

9.2.2 El volumen de trabajo que el disefio del avion impone a la tripulacion de vuelo sera razonable en todas las etapas del
mismo. Se tendran especialmente en cuenta las etapas y momentos criticos del vuelo y que puedan preverse razonablemente
durante la vida 1til del avion, tales como la falla controlada de motor o el encuentro con cizalladura del viento.

Nota.— El volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiologicos.

9.3 Ergonomia

Al disefiar el avion, se tendran en cuenta factores ergondmicos tales como:
a) la facilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;

b) la facilidad del acceso;

¢) el entorno de trabajo de la tripulacion de vuelo;

d) lanormalizacion del puesto de pilotaje; y

e) la facilidad de mantenimiento.
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9.4 Factores ambientales relativos al funcionamiento
En el disefio del avion se tendra en cuenta el ambiente en el que se desenvuelve la tripulacion de vuelo, lo cual comprende:
a) el efecto de factores acromédicos, tales como el nivel de oxigeno, la temperatura, la humedad, el ruido y las vibraciones;
b) el efecto de las fuerzas fisicas durante el vuelo normal;
c) el efecto de los vuelos prolongados a gran altitud; y

d) el bienestar fisico.
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PARTE VB. AVIONES QUE NO EXCEDAN DE 5 700 KG
PARA LOS QUE SE HAYA SOLICITADO LA CERTIFICACION
EL 7 DE MARZO DE 2021 O MAS TARDE

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los aviones indicados en 1.1.2 cuyo certificado de tipo haya sido
solicitado a las autoridades competentes nacionales el 7 de marzo de 2021 o después de esa fecha.

1.1.2  Excepto en las normas y los métodos recomendados en que se especifica una aplicacion diferente, las normas y
métodos recomendados de esta parte se aplicaran a los aviones de masa maxima certificada de despegue que no excedan
de 5 700 kg destinados al transporte de pasajeras/os, carga o correo en la navegacion aérea internacional.

Nota 1.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran textos de orientacion sobre los niveles de seguridad
operacional apropiados para el mantenimiento de la aeronavegabilidad correspondientes a niveles de riesgo aceptables.

Nota 2.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.3  El nivel de acronavegabilidad definido en las partes apropiadas del codigo nacional amplio y detallado mencionado
en 1.2.1 de la parte II, relativo a los aviones indicados en 1.1.2, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan
dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.4 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del avion, comprendidos su sistema
motopropulsor, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacién para el avidn, su sistema motopropulsor, sistemas y equipo
(véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera suponiendo que el avidon se utilice dentro de las
limitaciones especificadas. Las limitaciones se estableceran con un margen de seguridad a fin de que sea extremadamente
remota la posibilidad de un accidente.

1.2.2  Los valores limites de todo parametro que pueda comprometer la operacion segura del avion, p. ¢j., la masa, la
posicion del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las velocidades, la temperatura del aire ambiente y la altitud, se

estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, p. ej., para cada altitud y para
condicion de operacion que resulte practicamente posible separar, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.
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Nota 2.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion acustica
(véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen [ — Ruido de las aeronaves y el Anexo 6 — Operacion de
aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones y Parte II — Aviacion general internacional —
Aviones).

1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En todas las condiciones de utilizacion previstas, el avion no tendra ninguna caracteristica susceptible de comprometer su
seguridad.

1.4 Pruebas de cumplimiento

Los medios por los que se demuestre el cumplimiento con los requisitos apropiados de acronavegabilidad aseguraran que
en cada caso la precision alcanzada proporcione una garantia razonable de que el avidn, sus componentes y el equipo se ajustan
a los requisitos, son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.

Nota.— En el Doc 9760 figuran textos de orientacion sobre el enfoque de proporcionalidad para garantizar en forma
razonable el cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades
2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros ensayos
llevados a cabo con uno, o mas aviones del tipo para el cual se desea el certificado de tipo, o bien mediante calculos (u otros
métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los calculos (u otros métodos) tengan una precision

igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  Laconformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del centro
de gravedad del avion, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del avion para determinar la performance en las
diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance
2.2.1 Se estableceran y proporcionaran en el manual de vuelo suficientes datos de performance del avidon para suministrar
a los explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa maxima total del avion al momento del despegue que
permitiria que el vuelo se realice con una certidumbre razonable de que el avion alcanzara la performance minima segura para

dicho vuelo, teniendo en cuenta los valores de los parametros operacionales propios del vuelo propuesto.

2.2.2 Para alcanzar la performance anotada para el avion se tendrd en cuenta la actuacion humana y en particular no se
requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulacion de vuelo.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre la actuacion
humana.

2.2.3 La performance anotada del avion serd compatible con los limites establecidos en 1.2.1 y con las combinaciones
logicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del avidon cuyo uso pueda afectar a la performance.
2.2.4 Performance minima

Se anotara una performance minima para aviones con mas de un motor propulsados por turbinas o que tienen una masa
maxima certificada de despegue de mas de 2 721 kg, de la manera siguiente:

a) con las masas anotadas maximas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la elevacion del aerédromo, o de
la altitud de presion, en atmdsfera tipo o en condiciones meteoroldgicas especificadas con aire en calma; y

b) para hidroaviones, en condiciones especificadas de agua en calma,

el avion podra realizar las performances minimas especificadas en 2.2.5 a) y 2.2.6 a) respectivamente, sin tener en cuenta los
obstaculos, ni la longitud del recorrido en la pista o en el agua.
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Nota.— Esta norma permite que se anoten en el manual de vuelo del avion la masa maxima de despegue y la masa mdaxima
de aterrizaje respecto, por ejemplo:

— a la elevacion del aerodromo, o

— a la altitud de presion a nivel del aerodromo, o

— a la altitud de presion y la temperatura atmosférica a nivel del aerodromo,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones de utilizacion de la
performance del avion.

a)

b)

b)

2.2.5 Despegue

En el caso de aviones con mas de un motor propulsados por turbinas o que tienen una masa maxima certificada de
despegue superior a 2 721 kg, después de terminar el periodo durante el cual puede utilizar la potencia o empuje de
despegue, el avidon podra continuar subiendo, con el motor critico inactivo y el motor o los motores restante(s)
funcionando dentro de sus limitaciones de potencia o empuje continuos maximos, hasta una altura que pueda mantener
y en la cual pueda seguir volando con seguridad y aterrizar.

La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para asegurar que, en condiciones de
utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se han anotado los datos (véase 2.2.7), la diferencia
respecto a los valores anotados no sea desproporcionada.

2.2.6 Aterrizaje

Para los helicopteros cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha,
en el caso de aviones con un motor, o una hélice, o de aviones con mas de un motor que no puedan mantener una
pendiente ascensional positiva después de una falla en un motor, el disefio permitira, en el caso de falla del motor o
hélice, que el avion se pueda conducir hacia un aterrizaje forzoso seguro en condiciones favorables.

En el caso de aviones con mas de un motor propulsados por turbinas o que tienen una masa maxima certificada de
despegue superior a 2 721 kg, partiendo de la configuracion de aproximacion y con el motor critico inactivo, en caso de
aproximacion frustrada, el avion podrd continuar el vuelo hasta el punto desde el que pueda iniciar una nueva
aproximacion.

Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el avion podrd, en caso de aterrizaje frustrado, elevarse de nuevo con todos
los motores funcionando.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo para proporcionar una relacion satisfactoria
entre la performance del avion y los aerédromos y rutas aéreas en que puede utilizarse. Los datos de performance se estableceran
y anotaran para las fases que se indican a continuacién dentro de los limites de masa, altitud o altitud de presion, velocidad del
viento, pendiente de la superficie de despegue y de aterrizaje para aviones terrestres; condiciones de la superficie del agua,
densidad del agua y fuerza de la corriente para hidroaviones; y cualquier otra variable de utilizacion para la cual deba certificarse
el avion.
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a) Despegue. Los datos de performance de despegue incluiran la distancia necesaria para despegar y ascender hasta una
altura seleccionada por encima de la superficie de despegue. Se determinara para cada masa, altitud y temperatura dentro
de los limites operacionales establecidos para despegue con:

— potencia de despegue en cada motor;
— flaps de ala en la posicion de despegue; y
— tren de aterrizaje desplegado.

b) Enruta. En el caso de aviones con mas de un motor, la performance en ruta sera la performance de ascenso (o descenso)
con el avion en la configuracion de en ruta con el motor critico inactivo. El motor o los motores en funcionamiento no
sobrepasaran la potencia o el empuje continuos maximos.

¢) Aterrizaje. La distancia de aterrizaje sera la distancia horizontal recorrida por el avion desde un punto de la trayectoria
de vuelo de aproximacion, a una altura seleccionada por encima de la superficie de aterrizaje, hasta el punto de dicha
superficie en que el avion queda completamente parado o, para un hidroavion, cuando llegue a una velocidad reducida
que sea satisfactoria. El punto seleccionado por encima de la superficie de aterrizaje y la velocidad de aproximacion
guardaran la relacion apropiada con tales procedimientos de utilizacion. Esta distancia puede complementarse con el
margen de distancia que sea necesario. En este caso, la altura seleccionada sobre la superficie de aterrizaje, la velocidad
de aproximacion y el margen de distancia estaran adecuadamente relacionados entre si y preveran tanto los métodos
normales de utilizacion como las variaciones razonables de los mismos.

2.3 Cualidades de vuelo

2.3.1 El avién cumplira con las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista pertinente al requisito
aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para las cuales se ha aprobado
el avion.

2.3.2 Manejabilidad

2.3.2.1 Elavién se gobernara y maniobrara en todas las condiciones de utilizacion previstas y se podra pasar suavemente
de un régimen de vuelo a otro (p. ¢j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor, variaciones de
configuracion del avion), sin requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso en caso de falla
de cualquier motor. Se establecera una técnica para gobernar con seguridad el avion durante todas las fases de vuelo y en las
configuraciones del avion para las que esté anotada la performance.

Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y también asegurar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva con aire turbulento.

2.3.2.2 Manejabilidad en tierra (o agua). El avién podra gobernarse en tierra (o sobre el agua) durante el rodaje (o deslice),
despegue y aterrizaje (o amaraje) en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.2.3 Manejabilidad en el despegue. El avion podra gobernarse en caso de falla repentina del grupo motor critico en
cualquier punto del despegue.

2.3.2.4 Velocidad de despegue con margen de seguridad. Las velocidades de despegue con margen de seguridad supuestas
para determinar la performance del avion durante el despegue (después de abandonar el suelo o el agua), proporcionaran un
margen adecuado por encima de la velocidad de pérdida y de la velocidad minima a que el avién continia siendo gobernable
después de la falla subita del motor critico.
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2.3.3 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del avion seran tales que el esfuerzo de atencion y habilidad que se exija al piloto para
mantener la condicion de vuelo deseada no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su
duracion. Esto se aplicara tanto en la utilizacion normal como en las condiciones inherentes a la falla de uno o mas motores
para los que se han establecido caracteristicas de performance.

2.4 KEstabilidad y control

2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del avion en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo, performance, resistencia estructural y
condiciones de utilizacion mas probables (p. ¢j., configuraciones y limites de velocidad del avion) sera tal que garantice que el
esfuerzo de concentracion que se exija al piloto no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia
y su duracion. Pero, la estabilidad del avidon no sera tal que exija fuerza excesiva por parte del piloto ni que resulte perjudicada
la seguridad del avion por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia. La estabilidad se puede alcanzar por medios
naturales o artificiales, o una combinacion de ambos. En los casos en que es necesaria la estabilidad artificial para mostrar
conformidad con las normas de esta parte, se demostrara que es extremadamente improbable que se produzca una falla o
condicion que exija aptitudes o fuerza excepcionales del piloto para recuperar la estabilidad del avion.

2.42 Pérdida

2.4.2.1 Aviso de entrada en pérdida. Cuando el avidon se aproxime a una pérdida, tanto en vuelo en linea recta como en
los virajes, el piloto dispondra de una indicacion clara e inconfundible de entrada en pérdida con el avion en todas las
configuraciones permisibles, excepto en aquellos que no se consideran esenciales para el vuelo seguro. El aviso de entrada en
pérdida y otras caracteristicas del avion seran tales que permitan al piloto evitar la pérdida después de recibir el aviso de entrada
en la misma y, sin alterar la potencia o el empuje del motor, seguir manteniendo el pleno control del avion.

2.42.2 Comportamiento después de la pérdida. En cualquier configuracion y en cualquier nivel de potencia o empuje en
que se considere que la facilidad de restablecimiento de una pérdida es fundamental, el comportamiento del avion
inmediatamente después de la pérdida no serd tal que haga dificil un restablecimiento rapido sin sobrepasar los limites de
velocidad aerodindmica o de resistencia del avion.

2.42.3 Velocidades de pérdida. Se estableceran las velocidades de pérdida o velocidades minimas de vuelo uniforme en
las configuraciones correspondientes a cada fase de vuelo (p. €j., despegue, en ruta, aterrizaje). Uno de los valores de potencia
o empuje utilizados al establecer las velocidades de pérdida no serd mayor que el necesario para producir una tracciéon nula a
una velocidad un poco superior a la de pérdida.

2.4.3 Flameo y vibraciones
2.4.3.1 Se demostrara mediante ensayos y analisis adecuados, o cualquier combinacién aceptable de los mismos, que
ninguna parte del avion esta expuesta a flameo ni a vibraciéon excesiva, cualquiera sea la configuracion del avion, y en todas
las condiciones de velocidad dentro de los limites de utilizacion del avidn (véase 1.2.2). No habra vibraciones ni sacudidas tan

fuertes que causen dafios en la estructura del avion.

2.43.2 No habra vibraciones o sacudidas tan fuertes que interfieran con el mando del aviéon o que produzcan fatiga
excesiva a la tripulacion de vuelo.
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Nota.— Las sacudidas que sirven de aviso de entrada en pérdida se consideran convenientes y no se trata de eliminar este
tipo de sacudidas.

2.4.4 Barrenamiento

Se demostrara que el avion no muestra tendencia alguna a entrar accidentalmente en barrena durante el vuelo normal. Si a
causa del disefio se permite entrar en barrena o ello es accidentalmente posible en aviones con un solo motor, se demostrara
que con la utilizacion normal de los mandos y sin la utilizacion de aptitudes excepcionales del piloto el avion puede recuperarse
dentro de los limites de recuperacion adecuados.

VB-2-5 3/11/22






CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

La estructura del avion estard disefiada, fabricada y dotada de las instrucciones para el mantenimiento y reparacion del
mismo, con objeto de evitar fallas catastroficas durante su vida util.

3.2 Masay su distribucion

A menos que se especifique de otro modo se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los
limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales se desea
obtener el certificado.

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las reacciones
resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.6 se consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacién

En los diferentes casos de carga prescritos en 3.6 ninguna parte de la estructura del avion sufrira deformaciones perjudiciales
aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del avion podra soportar la carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas

3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio

Se estableceran velocidades aerodinamicas de disefio para las cuales se haya disefiado que la estructura del avion
puede resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas. Para evitar excesos involuntarios a causa de
perturbaciones o variaciones atmosféricas, las velocidades aerodinamicas de calculo proporcionaran un margen suficiente para
establecer velocidades acrodinamicas limites de utilizacion practica. Ademas, las velocidades aerodinamicas de disefio seran
lo suficientemente superiores a la velocidad de pérdida del avidon, como para impedir la pérdida de control de este en aire
turbulento. Se debe prestar atencion a la velocidad de disefio para maniobras, velocidad crucero, velocidad de picado y todas
las demas velocidades aerodinamicas de disefio necesarias para configuraciones con mando de ascenso rapido u otros
dispositivos especiales.
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3.5.2 Velocidades aerodinamicas limites
En el manual de vuelo se incluiran, como parte de los limites de utilizacion (véase 7.2), las velocidades acrodinamicas

limites basadas en las correspondientes velocidades aerodinamicas de disefio, con margenes de seguridad cuando se considere
apropiado, de conformidad con 1.2.1.

3.6 Resistencia
3.6.1 Todos los componentes estructurales estaran disefiados para resistir las cargas maximas previstas en servicio bajo
todas las condiciones de funcionamiento anticipadas sin ocasionar fallas, distorsiones permanentes o pérdida de la
funcionalidad. Al determinar estas cargas se tendra en cuenta lo siguiente:

a) la vida util prevista del avion;

b) las perspectivas de rafagas verticales y horizontales, tomando en consideracion las variaciones que se esperen en las
misiones a realizar y las configuraciones de la carga;

¢) la gama de maniobras, teniendo en cuenta la diversidad de misiones y las configuraciones de carga;
d) las cargas asimétricas y simétricas;

e) las cargas en tierra y en agua, lo que comprende las cargas que representan el rodaje, el aterrizaje, el despegue y el
manejo en tierra o en agua;

f) la gama de velocidades del avion, teniendo en cuenta las caracteristicas del mismo y las limitaciones operativas;
g) las cargas por vibracion y sacudidas;
h) la corrosion u otra degradacion, a causa del mantenimiento que se haya dado, y de otros factores operativos; y

1) toda otra carga, tal como las cargas de control de vuelo, de presurizacion de cabina, de los motores, o las cargas dinamicas
debidas a cambios en la configuracion del régimen estable.

3.6.2 Las cargas de aire, inercia y de otra indole resultantes de las condiciones especificas de carga, se distribuiran de
manera que se aproximen estrechamente a las condiciones reales o que las representen con un margen moderado.

3.7 Supervivencia

El avion estara disefiado de forma que ofrezca a sus ocupantes la proteccion méaxima posible en el caso de falla estructural,
o en el de dafios a consecuencia del impacto con tierra, agua o un objeto. Como minimo, se tomara en cuenta lo siguiente:

a) la absorcion de energia por la célula de la aeronave, los asientos y sujeciones de los ocupantes; y

b) que permita la evacuacién en el plazo mas corto posible.
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3.8 Duracion estructural

La estructura del avion se ajustara, siempre que sea posible, a los principios de tolerancia a los dafios, vida segura o a prueba
de fallas y debera evitar una falla con resultados catastroficos durante la vida util, teniendo en cuenta:

a) el medio ambiente previsto;

b) las cargas previstas repetitivas que se aplican durante el servicio;

c) las vibraciones previstas como resultado de la interaccion aerodinamica o de origen interno;
d) los ciclos térmicos;

e) los dafios accidentales y de fuente discreta;

f) la posible corrosion u otra degradacion;

g) el mantenimiento prescrito; y

h) las reparaciones estructurales probables.

3.9 Factores especiales

Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio (p. ¢j., fundiciones, cojinetes o conexiones),
cuyas resistencias estén sujetas a variabilidad en los procesos de fabricacion, deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.

VB-3-3 3/11/22






CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades

4.1.1 Los detalles de disefio y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos los
componentes del avion funcionaran de un modo eficaz y seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basaran en
practicas que la experiencia haya demostrado que son satisfactorias o se hayan verificado por ensayos especiales u otras
investigaciones apropiadas, o de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre los principios
relativos a factores humanos.

4.1.2 Verificacion de las partes moviles

Se demostrara el funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion segura del avion, con el fin

de asegurarse de que funcionaran correctamente en todas las condiciones de utilizacion de dichas partes.
4.1.3 Materiales

Todos los materiales empleados en partes del avion que son esenciales para su utilizacion en condiciones de seguridad
se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que los materiales aceptados de
conformidad con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefio.

4.1.4 Métodos de fabricacion

Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y homogénea que sea confiable

con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.5 Proteccion

La estructura estara convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causados por
los agentes atmosféricos, corrosion, abrasidn u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el
mantenimiento de que sera objeto el avion.

4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucion o reacondicionamiento necesarios de las partes del avion
que lo requieran, ya sea periddicamente o después de vuelos en condiciones excepcionalmente rigurosas.
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4.2 Caracteristicas de disefio de los sistemas

Se prestara especial atencion a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud de la tripulacion para mantener el
mando del avion en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos, lo siguiente:

a) Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma que se reduzca a un minimo

b)

c)

d)

e)

2)

la posibilidad de atascamiento, activacion accidental, inclusive la prevencion de armado incorrecto, y accionamiento
involuntario de los dispositivos de inmovilizacion de las superficies de control.

1) Cada mando y sistema de mandos funcionara con facilidad, suavidad y precision apropiadas para su funcion.

2) Cada elemento de cada sistema de control de vuelo estara disefiado o marcado de manera distintiva y permanente,
para reducir al minimo la probabilidad de que se arme incorrectamente y que pueda provocar una falla del sistema.

Capacidad de supervivencia de los sistemas. Los sistemas de los aviones se disefiaran y dispondran de manera de
maximizar la capacidad para continuar en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento que produzca
dafios a la estructura o a los sistemas del avion.

Compartimiento de la tripulacion. El compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefiara de tal forma que se reduzca
a un minimo la posibilidad de accionamiento incorrecto o incompleto de los mandos por parte de la tripulacion debido
a la fatiga, confusion o interferencia. Se tendra en cuenta, por lo menos, lo siguiente: disposicion e identificacion de los
mandos e instrumentos, rapida identificacion de los casos de emergencia, sentido de los mandos, ventilacion, calefaccion
y ruidos.

Campo visual del piloto. La disposicion del compartimiento de la tripulacion de vuelo permitira obtener un campo visual
lo bastante amplio, claro y sin distorsiones como para facilitar el manejo seguro del avion, evitando deslumbramientos
y reflejos que entorpezcan la vision del piloto. Las caracteristicas del disefio del parabrisas permitiran, en condiciones
de precipitaciones de lluvia moderadas, una visibilidad suficiente para la realizacion normal del vuelo y para la ejecucion
de aproximaciones y aterrizajes.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que o bien impidan automaticamente o bien permitan a la tripulacion
de vuelo hacer frente a los casos de emergencia resultantes de fallas previsibles del equipo y de los sistemas, que pudieran
poner en peligro el avion. Se dispondra lo conveniente para que las instalaciones esenciales puedan continuar
funcionando después de la falla de un motor o de los sistemas, en la medida en que tal falla esté prevista en las
limitaciones de performance y de operaciones especificas en las normas de este Anexo y del Anexo 6, Partes I y II.

Precauciones contra incendios. El avién y los materiales utilizados para su construccion se diseflaran de tal forma que
se reduzca a un minimo el riesgo de incendios en vuelo o en tierra y las emanaciones de humo y gases téxicos en caso
de incendio.

Proteccion del compartimiento de la carga.

1) Las fuentes de calor dentro del compartimiento que puedan prender fuego a la carga o al equipaje deberan estar
protegidas o aisladas para evitar la ignicion; y

2) los compartimientos de carga y equipaje se construiran con materiales que sean como minimo resistentes a las llamas.

3) Recomendacion.— A partir del 7 de marzo de 2025, deberian incluirse en la documentacion exigida del avion y
ponerse a disposicion del explotador los elementos de disefio del avion correspondientes a la proteccion contra
incendios de los compartimientos de carga y un resumen de las normas demostradas que se hayan considerado en
el proceso de certificacion del avion.
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h) Proteccion de los ocupantes. En el disefio se tomaran precauciones para la proteccion contra posibles casos de
descompresion accidental de la cabina y contra la presencia de humo u otros gases toxicos que puedan incapacitar a los
ocupantes del avion.

4.3 Aeroelasticidad
El avién no tendra flameo, divergencia estructural, inversion de los mandos, pérdida del control debido a deformaciones

estructurales ni efectos acroelasticos a cualquier velocidad prevista en el marco del disefio o incluso mas alld del mismo, de
manera que se cumpla lo dispuesto en 1.2.1. Se tendran en cuenta las caracteristicas del avion.

4.4 Comodidad de los ocupantes

4.4.1 Asientos y sujeciones
Teniendo en cuenta las cargas probables de vuelo y de aterrizaje de emergencia que puedan surgir, se proporcionara a los
ocupantes asientos y sujeciones adecuados. Se prestara atencion a la forma de minimizar la posibilidad de lesiones a los
ocupantes si entran en contacto con las estructuras que les rodean durante las operaciones del avion.
442 Lacabina
Los sistemas de ventilacion, calefaccion y presurizacion, cuando corresponda, estaran disefiados para proporcionar en la

cabina un ambiente adecuado durante el vuelo y las operaciones previstas en tierra o en agua. Los sistemas estaran pensados
teniendo también en cuenta las condiciones de emergencia posibles.

4.5 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica

4.5.1 La conexion eléctrica, la proteccion contra electricidad estdtica y contra rayos, segin proceda para el tipo de
operacion aprobada, seran tales que:

a) protegeran al avion, a sus sistemas y, a sus ocupantes y a quienes entren en contacto con el avidn en tierra o agua, contra
los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.

4.5.2 Cuando sea apropiado para el tipo de operacion aprobada, el avion estara protegido también contra las consecuencias
catastroficas de los rayos. Se tendran debidamente en cuenta los materiales empleados en la construccion del avion.

4.6 Medidas para el aterrizaje de emergencia
4.6.1 En el disefio del avion se tomaran medidas para proteger a los ocupantes, en caso de aterrizaje de emergencia, contra

los incendios y los efectos directos de las fuerzas de deceleracion, asi como contra las lesiones que puedan producirse por el
efecto de las fuerzas de deceleracion en el equipo interior del avion.
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4.6.2 Se proveeran medios para la rapida evacuacion del avion en las condiciones que probablemente se
presentarian después de un aterrizaje de emergencia. Dichos medios guardaran relacion con la capacidad del avion para
pasajeras/os y tripulacion y se demostrara que son adecuados para los fines a los que estan destinados.

4.7 Manejo en tierra

Se definiran disposiciones y procedimientos en el disefio para el manejo seguro en tierra (p. €j., remolque, levantamiento
con gatos). Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar cualesquiera limitaciones e instrucciones para tales
operaciones.
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CAPITULO 5. SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la parte VI del presente Anexo se aplicaran a cada motor que se utiliza en el aviéon como unidad principal de
propulsion.

5.2 Hélices

Las normas de la parte VII de este Anexo se aplicaran a cada hélice que se utiliza en el avion.

5.3 Instalacion de sistemas motopropulsores

5.3.1 Cumplimiento de las limitaciones de los motores y las hélices

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y las hélices (cuando las haya) puedan
funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacion previstas. En las condiciones establecidas en el manual de vuelo,
el avion podra utilizarse sin exceder las limitaciones establecidas para los motores y las hélices, de conformidad con este
capitulo y con las partes VI 'y VII.

5.3.2  Control de la rotacion de los motores

En los casos en que la rotacion continuada de un motor que ha fallado pudiera aumentar el riesgo de incendio o de una grave
falla estructural, se tomaran las medidas adecuadas para que la tripulacion pueda detener la rotacion del motor averiado en
vuelo o reducirla a un valor seguro.

5.3.3 Instalacion de un motor de turbina

Para la instalacion de un motor de turbina:

a) en el disefio se reduciran al minimo los riesgos para el avion en el caso de que fallen las partes giratorias del motor o
que un incendio del motor se propague a la caja del mismo; y

b) lainstalacion de un sistema motopropulsor estara disefiada para dar una seguridad razonable de que mientras el avion se
halle en servicio no se sobrepasaran las limitaciones operacionales del motor que afecten negativamente a la integridad
estructural de las partes giratorias.

5.3.4 Nueva puesta en marcha del motor

Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor a altitudes inferiores a la altitud maxima declarada.
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5.3.5 Disposicion y funcionamiento

5.3.5.1 Independencia de los motores. El sistema motopropulsor se dispondra e instalara de tal forma que cada motor junto
con sus sistemas asociados pueda controlarse y funcionar independientemente de los otros y de forma que haya por lo menos
una disposicion del sistema motopropulsor y de los demas sistemas en la que cualquier falla, a menos que la probabilidad de
que se produzca sea extremadamente remota, no pueda tener como resultado una pérdida de potencia mayor que la que resultaria
de la falla completa del motor critico.

5.3.5.2 Independencia de los motores y sistemas asociados. Los motores junto con sus sistemas asociados se dispondran
y se aislaran unos de otros para permitir la operacion, en una configuracion por lo menos, de modo tal que ninguna falla o
disfuncion de un motor o ninguna falla o disfuncion (incluida la destruccion causada por un incendio en el compartimiento del
motor) de un sistema que pueda afectar al motor (salvo un tanque de combustible si solo se ha instalado uno):

a) impida que el motor o los motores restante(s) continie(n) operando en condiciones de seguridad; o

b) requiera que un miembro de la tripulacion de vuelo tome medidas inmediatas para continuar operando en condiciones
de seguridad.

5.3.5.3 Vibracion de la hélice. Se determinaran los esfuerzos de vibracion de la hélice y no excederan de los valores que
se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el avion.

5.3.5.4 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion estara en condiciones de mantener la temperatura de los componentes y
liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.3.1) a temperaturas del aire ambiente y hasta la
temperatura maxima del aire correspondiente a las operaciones previstas del avion.

5.3.5.5 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados con el sistema
motopropulsor podran alimentar cada motor de conformidad con los requisitos establecidos para todas las condiciones que
afectan al funcionamiento de los sistemas (p. ¢j., potencia o empuje del motor, actitudes del avion y aceleraciones, condiciones
atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.

5.3.5.6 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio sea
especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicion y materiales combustibles, ademas de la norma general que
figura en 4.2 f), se aplicard lo siguiente:

a) Aislamiento. Estas partes se aislaran, con materiales incombustibles, de otras partes del avidon en que la presencia de un
incendio comprometeria la continuacion del vuelo, teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de
propagacion del incendio.

b) Liguidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en dichas partes seran resistentes
al fuego. Para minimizar el peligro de la falla de algin componente que contenga liquidos inflamables, cada una de las
partes tendra un medio de purga. Se proveeran medios para que la tripulacion, en caso de incendio, pueda cerrar el paso
de los liquidos inflamables a dichas partes. Cuando existan fuentes de liquidos inflamables en dichas partes, todo el
sistema correspondiente dentro de esa parte, incluso la estructura de apoyo, serd incombustible o estara protegido contra
incendios.

¢) Deteccion de incendios. Se dispondrd de un nimero suficiente de detectores de incendios y se colocaran de forma que
aseguren la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse en tales partes de los siguientes tipos de avion:
aviones con mas de un motor propulsados por turbina o motores cargados por turbina, o aviones en que los motores no
son facilmente visibles desde el puesto de pilotaje.
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CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al avion de los instrumentos, equipo y sistemas aprobados, incluidos los de guia y gestion del vuelo
necesarios para el empleo seguro del avion en las condiciones de utilizacion previstas. Comprenderan los instrumentos y el
equipo necesarios para que la tripulacion pueda manejar el avién dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio de
instrumentos y equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Ademdas de los instrumentos y equipo minimos necesarios para la obtencion del certificado de aeronavegabilidad,
en el Anexo 6, Partes I y II, se prescriben otros adicionales para circunstancias especiales o para determinados tipos de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) figuran textos de orientacion sobre principios
relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio de los instrumentos, equipo y sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos seran tales que:

a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que esta tenga en
el avion y sus ocupantes, segin se determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicién de operacion prevista; y
c) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.
6.1.3  Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacion sobre las condiciones de funcionamiento peligroso de cualquier
sistema, de manera que les permita adoptar medidas correctivas.
6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica
El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal modo que produzca la energia necesaria durante las

operaciones normales y que ninguna falla o disfuncion pueda afectar la capacidad del sistema para suministrar la energia
indispensable para las operaciones seguras.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico complejo
y soporte logico de sistemas

Para los aviones cuya solicitud de certificacion se haya presentado el 24 de febrero de 2013 o después de esa fecha, se
desarrollara, verificara y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte 16gico de sistemas a fin de garantizar que los
sistemas en los que se utilizan ejecutan las funciones previstas con un grado de seguridad operacional que satisfaga los
requisitos comprendidos en esta parte, en particular los estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos electronicos y soportes logicos de sistemas.
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6.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del capitulo 4.

6.3 Equipo de seguridad y supervivencia

El equipo de seguridad y supervivencia prescrito, que la tripulacion o las/los pasajeras/os habran de utilizar o manejar en
caso de emergencia, serd confiable, facilmente accesible, podra identificarse rapidamente y su forma de empleo estara
claramente indicada.

6.4 Luces de navegacion y luces anticolision

6.4.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire, que deben exhibir los aviones en vuelo o que operen en
el area de movimiento de los aerédromos tendran intensidades, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que
suministren al piloto de otra acronave o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas
y para las maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefar dichas luces, se tomaran debidamente en
cuenta las condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que han de desempeiiar tales funciones.

Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como la iluminacion tipica de una ciudad,
cielo claro estrellado, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademas, con toda
posibilidad ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal, en las cuales las aeronaves maniobran

en los niveles intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 kt).

6.4.2 Las luces de los aviones se instalaran de manera que se reduzca a un minimo la posibilidad de que estas afecten
negativamente el desempefio satisfactorio de las obligaciones de las tripulaciones de vuelo.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.4.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios por los
cuales el piloto pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.

6.5 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos del avidn, en particular los sistemas criticos de vuelo y esenciales de vuelo estaran protegidos
contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y externas.

6.6 Proteccion contra el hielo

Si se exige la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el avion puede volar sin peligro en
las condiciones de engelamiento con que pueda encontrarse en todos los lugares de operacion previstos.
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CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

7.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacién dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con

cualquier otra informacidn necesaria para la utilizacion segura del avion, se pondrén a disposicion de los interesados por medio
de un manual de vuelo, indicaciones y letreros, y por todo otro medio que pueda servir para la consecucion eficaz de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizacién
7.2.1 Las limitaciones que se podrian sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en unidades
apropiadas. Estas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, para tener en cuenta los errores de medicion, a fin de que la
tripulacion de vuelo pueda determinar facilmente, por la simple lectura de los instrumentos disponibles, cuando se han
alcanzado dichas limitaciones.
7.2.2  Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la masa
y cargas aplicables al piso (véase 1.2.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodindmica comprenderan todas las velocidades limite (véase 3.5.2) desde el punto de vista
de la solidez estructural o cualidades de vuelo del avion, o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se identificaran
respecto a las configuraciones apropiadas del avion y otros factores pertinentes.
7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del sistema
instalados en el avion (véanse 5.3.1 y 5.3.5.4).
7.2.5 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas
Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y sistemas
instalados en el avion.

7.2.6 Limitaciones diversas

Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones que se haya comprobado
que son perjudiciales para la seguridad operacional del avion (véase 1.2.1).
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7.2.7 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo
Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo comprenderan el nimero minimo de personal de tripulacion de vuelo
necesario para la utilizacion del avion, teniendo en cuenta entre otras cosas las posibilidades de acceso de los miembros de la
tripulacion que corresponda a todos los mandos e instrumentos necesarios y de ejecucion de los procedimientos de emergencia

establecidos.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo incluira mds personal del que comprende la tripulacion de
vuelo minima estan definidas en el Anexo 6, Parte Iy Parte II.

7.3 Informacion y procedimientos de utilizacion

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, respecto a los cuales el avion haya demostrado que posee las
cualidades para cumplir las normas de acronavegabilidad pertinentes.

7.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del avion, junto con la indicacion de la condicion del
avion en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro de gravedad y los puntos y lineas de referencia con que
se relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Habitualmente, la masa en vacio excluye la masa de la tripulacion, la carga de pago, el abastecimiento de
combustible utilizable y el aceite que puede vaciarse, incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable, el
aceite que no puede vaciarse, la cantidad total de refrigerante del motor y la cantidad total de liquido hidraulico.

7.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia propios del tipo de avion considerado
y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de falla de uno
0 mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se dara informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del avion. Se anotaran las velocidades
de pérdida o velocidades minimas en vuelo uniforme que deben establecerse de conformidad con 2.4.2.3.

7.4 Informacion referente a la performance
Se proporcionara la performance del avion de acuerdo con 2.2. Se incluird informacion relativa a las diferentes

configuraciones y potencias o empujes del avion y a las velocidades pertinentes, junto con informaciéon que ayude a la
tripulacion de vuelo a obtener la performance proporcionada.
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7.5 Manual de vuelo

Se dispondra de un manual de vuelo. En él se identificara claramente el avion o serie de aviones especificos a los que se
refiere. En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacion y procedimientos que se especifican
en7.2,7.3,7.4y7.6.1.

7.6 Indicaciones y letreros

7.6.1 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o informacion
necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion durante el vuelo.

7.6.2  Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacion

fundamental con objeto de impedir que en el servicio en tierra (remolque, reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan
errores que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del avion en los vuelos subsiguientes.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

7.7.1 Generalidades

Se dara informacion que permita elaborar procedimientos para mantener el avion en condiciones de acronavegabilidad. Esa
informacion incluira la que se describe en 7.7.2, 7.7.3 y 7.7.4.

7.7.2 Informacidn sobre el mantenimiento

La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcion del avion y de los métodos recomendados para llevar a
cabo el mantenimiento. Esa informacion incluira orientacion sobre el diagnostico de defectos.

7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informacion sobre el programa de mantenimiento incluird los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados
para efectuarlos.

Nota.— La preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la fecha de certificacion del tipo de
aeronave se denomina a veces proceso de la Junta de revision del mantenimiento (MRB) o proceso de Instrucciones para el
mantenimiento de la aecronavegabilidad.

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento resultantes de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento de 7.7.3 los requisitos de mantenimiento
obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte para la aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacion del diserio de tipo suelen mencionarse como
requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones de la aeronavegabilidad.
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CAPITULO 8. RESISTENCIA AL IMPACTO
Y SEGURIDAD DE LA CABINA

8.1 Generalidades

En el disefio de los aviones se tendra en cuenta la resistencia al impacto para aumentar las probabilidades de supervivencia
de los ocupantes.

8.2 Diseiio de las cargas de los aterrizajes de emergencia
Se determinaran las cargas de los aterrizajes de emergencia (violentos) con el fin de poder disefiar el interior, los accesorios,
la estructura de soporte y el equipo de seguridad para proteger a los ocupantes en condiciones de aterrizaje de emergencia. Los
elementos que deben considerarse incluiran:
a) los efectos dinamicos;
b) criterios con respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro;
c¢) la deformacion del fuselaje en las zonas de las salidas de emergencia;

d) laintegridad y posicion de las células del combustible; y

e) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar fuentes de ignicion.

8.3 Proteccion de la cabina contra incendios

La cabina estara disefiada de manera que proteja a los ocupantes contra incendios si se produjera alguna falla de los sistemas
de vuelo o en una situacion de impacto. Los elementos que deben considerarse incluiran:

a) la combustibilidad de los materiales del interior de la cabina;
b) la resistencia al fuego y la generacion de humos y gases toxicos;
¢) medidas de seguridad para permitir la evacuacion sin riesgos; y

d) el equipo de deteccion y extincion de incendios.

8.4 Evacuacion

El avion tendra las suficientes salidas de emergencia como para facilitar la evacuacion de la cabina en un lapso apropiado.
Los elementos que deben considerarse, en relacion con el tamafio del avion, incluiran:
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a) la cantidad de asientos y la configuracion de los mismos;

b) la cantidad, emplazamiento y tamaio de las salidas;

c) el senalamiento de las salidas y las instrucciones para usarlas;
d) la probabilidad de obstruccion de las salidas;

e) el funcionamiento de las salidas; y

f) laubicacion y el peso del equipo de evacuacion en las salidas, por ejemplo, balsas.

8.5 Iluminacion y sefiales
Si se instala iluminacion de emergencia, tendra las siguientes caracteristicas:
a) sera independiente del generador eléctrico principal;
b) se activara automaticamente en caso de pérdida de la energia normal o de choque;
¢) habra indicacion visual de las salidas de emergencia;
d) habra iluminacion tanto en el interior como en el exterior del avion durante la evacuacion; y

e) no ha de constituir un peligro mas en el caso de derrame de combustible, aterrizajes de emergencia e impactos de escasa
importancia.
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CAPITULO 9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El avion estara disefiado de manera que la operacion del mismo sea segura pese a las limitaciones relacionadas con las/los
pasajeras/os y de quienes lo conducen, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-maquina es el punto débil de los sistemas operativos, razon por
la que es necesario asegurarse de que el avion es gobernable en todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier degradacion
debido a fallas) y de que ni la tripulacion ni las/los pasajeras/os se vean perjudicados por el ambiente en el que han sido
ubicados durante el vuelo.

9.2 Tripulacién de vuelo

9.2.1 El avidn estara disefiado de forma que la tripulacion pueda gobernarlo con seguridad y eficiencia. El disefio tendra
en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo dentro de los limites establecidos para el
otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo. Se tendran en cuenta las diferentes condiciones de utilizacion del avion
previstas en su ambiente, incluso las dificultades ocasionadas por fallas.

9.2.2 El volumen de trabajo que el disefio del avion impone a la tripulacion de vuelo serd razonable en todas las etapas del
mismo. Se tendran especialmente en cuenta las etapas y momentos criticos del vuelo y que puedan preverse razonablemente
durante la vida util del avidn, tales como la falla controlada de motor o el encuentro con cizalladura del viento.

Nota.— El volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiologicos.

9.3 Ergonomia

Al disefiar el avion, se tendran en cuenta factores ergonémicos tales como:
a) la facilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;

b) la facilidad del acceso;

c¢) el entorno de trabajo de la tripulacion de vuelo;

d) la normalizacion del puesto de pilotaje; y

e) la facilidad de mantenimiento.
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9.4 Factores ambientales relativos al funcionamiento
En el disefio del avion se tendra en cuenta el ambiente en el que se desenvuelve la tripulacion de vuelo, lo cual comprende:
a) el efecto de factores acromédicos, tales como el nivel de oxigeno, la temperatura, la humedad, el ruido y las vibraciones;
b) el efecto de las fuerzas fisicas durante el vuelo normal;
c) el efecto de los vuelos prolongados a gran altitud; y

d) el bienestar fisico.
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PARTE VI. MOTORES

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion
1.1.1 Salvo por lo indicado a continuacion, las normas de esta parte se aplican a los motores de todos los tipos que se
utilizan como unidades principales de propulsion, segun se exige en las partes I1IB, IVB y V. Las normas en esta parte que se
aplican a un tipo de motor en la fecha de presentacion de la solicitud de aprobacion de tipo a la autoridad nacional competente.
Nota.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran suplementadas por requisitos

establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.2  Elnivel de acronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional amplio y detallado mencionado en
1.1.1, equivaldré, al menos en gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las normas generales de esta parte.

1.2 Instalacién del motor e interfaces
1.2.1 Sedaratoda la informacion necesaria para la provision de interfaces seguras y correctas entre el motor y la aeronave.

1.2.2 Las instrucciones de instalacion especificaran las hipotesis relativas a las condiciones que pueden imponerse sobre
el motor cuando se instale finalmente en una acronave.

1.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

1.3.1 Sedeclararan las potencias homologadas y las condiciones de la atmoésfera en las que se basan y todas las condiciones
y limitaciones de utilizacion previstas para gobernar el funcionamiento del motor.

1.3.2 Dentro de los limites establecidos en 1.3.1, el motor producira el empuje o la potencia que de €l se exijan en todas
las condiciones de vuelo requeridas, teniendo en cuenta los efectos y condiciones ambientales.

1.4 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento
1.4.1 Generalidades

Se dara informacion que permita desarrollar procedimientos para mantener el aviéon en condiciones de acronavegabilidad.
Esta informacion incluira la que se describe en 1.4.2, 1.4.3y 1.4.4.
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1.4.2 Informacion sobre el mantenimiento
La informacion sobre el mantenimiento incluira una descripcion del motor y de los métodos recomendados para llevar a
cabo el mantenimiento. Esa informacion incluiréd orientacion sobre el diagnostico de defectos.
1.4.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento
La informacion sobre el programa de mantenimiento incluirda todos los trabajos de mantenimiento y los intervalos
recomendados para efectuarlos.
1.4.4 Requisitos obligatorios de mantenimiento

resultantes de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales los requisitos de mantenimiento que el Estado de disefio haya especificado como obligatorios al
aprobar el disefio de tipo y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento indicada en 1.4.3.
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CAPITULO 2. DISENO Y CONSTRUCCION

2.1 Funcionamiento

El motor se disefiara y construira de forma que funcione en condiciones de seguridad dentro de sus limites de utilizacion,
de conformidad con las condiciones de utilizacion previstas, cuando esté debidamente instalado con arreglo a las partes I1IB,
IVB o V de este Anexo y, si corresponde, equipado con una hélice aprobada para la instalacion.

2.2 Analisis de fallas

Para los motores de turbina, se realizara una evaluacion de la seguridad operacional del motor para cerciorarse de que
funciona en condiciones de seguridad en la gama completa de condiciones de utilizacion. Se elaborara un resumen de las fallas
y combinaciones de fallas previsibles que puedan tener consecuencias peligrosas para el motor. Si la falla primaria de elementos
individuales (p. ¢j., discos) puede provocar consecuencias peligrosas para el motor, debera confiarse en la satisfaccion de los
requisitos de integridad prescritos.

2.3 Materiales y métodos de fabricacion

La seleccion de materiales y de métodos y procesos de fabricacion tendra en cuenta el entorno operacional del motor previsto
para el servicio. Los materiales y los métodos y procesos de fabricacion utilizados en la construccion del motor daran como
resultado un comportamiento estructural conocido y reproducible.

2.4 Integridad

La integridad del motor se demostrara a través de toda su envolvente de funcionamiento y se mantendra durante su vida util.
Los efectos de la carga ciclica, la degradacion ambiental y operacional y las probables fallas de partes subsiguientes no
reduciran la integridad del motor por debajo de niveles aceptables. Se promulgaran todas las instrucciones necesarias para
asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad a este respecto.
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CAPITULO 3. ENSAYOS

El motor tipo completara satisfactoriamente los ensayos que se estimen necesarios para verificar la validez de las
homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas y para cerciorarse de que funcionara satisfactoriamente y con seguridad.
Los ensayos comprenderan, por lo menos, las pruebas siguientes:

a)

b)

<)

d)

Calibracion de potencia. Se llevaran a cabo ensayos para establecer las caracteristicas de potencia o empuje del motor
cuando este sea nuevo y después de realizar los ensayos indicados en b) y ¢). A la terminacioén de todos los ensayos
especificados no se habra reducido excesivamente la potencia.

Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurar que las caracteristicas de arranque, marcha lenta, aceleracion,
vibracion, sobrevelocidad y otras son satisfactorias y para demostrar la existencia de margenes para evitar la detonacion,
resonancia, flameo u otras anomalias de funcionamiento que puedan afectar al tipo de motor considerado.

Resistencia a la fatiga. Se realizaran ensayos de duracion suficiente a los regimenes de potencia, empuje, velocidad,
temperatura y en otras condiciones de utilizacion que sean necesarios para demostrar la seguridad y estabilidad del motor.
También comprenderan periodos de funcionamiento en los cuales se sobrepasaran los limites declarados, en la medida
en que tales limites pueden sobrepasarse en el servicio real.

Entorno operacional. Se realizaran ensayos para asegurar que las caracteristicas del motor son satisfactorias con respecto
al entorno operacional.

Nota.— EI entorno operacional puede incluir choques con aves, lluvia y granizo, interferencia electromagnética
y relampagos.
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PARTE VII. HELICES

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte se aplicaran a todos los tipos de hélices, seglin se exige en las partes I1IB y V. Las normas
en esta parte que se aplican a una hélice en la fecha de presentacion de la solicitud de aprobacion de tipo a la autoridad nacional
competente.

Nota.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los codigos
nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la parte II, estas normas seran complementadas con requisitos
establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.2  Elnivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional amplio y detallado mencionado

para las hélices, como se menciona en 1.1.1, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las
normas generales de esta parte.

1.2 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declarardn las potencias homologadas y todas las limitaciones y condiciones de utilizacidon previstas para gobernar el
funcionamiento de la hélice.

1.3 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

1.3.1 Generalidades

Se dara informacion que permita desarrollar procedimientos para mantener la hélice en condiciones de acronavegabilidad.

Esa informacioén incluird la que se describe en 1.3.2,1.3.3y 1.3.4.
1.3.2 Informacion sobre el mantenimiento

La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcion de la hélice y de los métodos recomendados para llevar a

cabo el mantenimiento. Esa informacion incluird orientacion sobre el diagnostico de defectos.
1.3.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento
La informacion sobre el programa de mantenimiento incluira los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados

para efectuarlos.
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1.3.4 Requisitos de mantenimiento obligatorios
resultantes de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales los requisitos de mantenimiento que el Estado de disefio haya especificado como obligatorios al
aprobar el disefio de tipo y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento indicada en 1.3.3.

3/11/22 VII-1-2



CAPITULO 2. DISENO Y CONSTRUCCION

2.1 Funcionamiento

El conjunto completo de la hélice se disefiard y construird de forma que funcione en condiciones de seguridad dentro de
sus limites de utilizacién y de acuerdo con las condiciones de utilizacion previstas, cuando se instale con arreglo a las
partes IIIB y V de este Anexo y se demuestre que no es peligroso.

2.2 Analisis de fallas

Se realizard una evaluacion de la seguridad operacional de la hélice para cerciorarse de que funciona en forma segura en la
gama completa de condiciones de utilizacion. Se elaborard un resumen de las fallas que podrian tener consecuencias peligrosas
para la hélice. Si la falla primaria de elementos individuales (p. ej., palas) puede provocar consecuencias peligrosas para la
hélice, se confiard en la satisfaccion de los requisitos de integridad prescritos.

2.3 Materiales y métodos de fabricacion

La seleccion de materiales y de métodos y procesos de fabricacion tendra en cuenta el entorno operacional de la hélice
previsto para el servicio. Los materiales, métodos y procesos de fabricacion utilizados en la construccion de la hélice daran
como resultado un comportamiento estructural conocido y reproducible.

2.4 Mando e indicacion del paso

2.4.1 Ninguna pérdida del mando del paso normal de la hélice provocara una sobrevelocidad peligrosa en las condiciones
de utilizacion previstas.

2.4.2 Ninguna falla o malfuncionamiento individual del sistema de control de la hélice durante el funcionamiento normal
o de emergencia dara como resultado un desplazamiento no intencional de las palas de la hélice a una posicion por debajo de
la posicion de paso minimo durante el vuelo. La falla de elementos estructurales no debe considerarse si se demuestra que la
ocurrencia de dicha falla es extremadamente remota.
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CAPITULO 3. ENSAYOS E INSPECCIONES

3.1 Ensayo de retencion de las palas

Los conjuntos completos de hélice con palas desmontables se someteran a una carga centrifuga con suficiente margen
para cerciorarse de que el sistema de retencion del cubo y las palas funcionara satisfactoriamente y en condiciones de
seguridad con las cargas previstas para el servicio en todas las condiciones de funcionamiento previstas.

3.2 Ensayos operacionales y de resistencia

La hélice completara satisfactoriamente los ensayos que se consideren necesarios para garantizar que funcione
satisfactoriamente y con seguridad dentro de las homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas. Los ensayos
comprenderan, por lo menos, las pruebas siguientes:

a) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para demostrar que el sistema de mando del paso funciona en forma
adecuada y fiable.

b) Resistencia a la fatiga. Se realizaran ensayos de duracion suficiente a los regimenes de potencia, velocidad y en
otras condiciones de utilizacidon, que sean necesarios para demostrar la fiabilidad y estabilidad de la hélice.

c) Entorno operacional. Excepto para las hélices de madera de paso fijo, se demostrard, mediante ensayos o analisis
basados en pruebas o experiencia con disefios similares, que la hélice es capaz de soportar el impacto probable de
un ave o un rayo sin provocar un efecto peligroso para la hélice.
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PARTE VIII. AVIONES PILOTADOS A DISTANCIA

Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los aviones pilotados a distancia cuyo certificado de tipo haya
sido solicitado a las autoridades nacionales competentes el 26 de noviembre de 2026 o después de esa fecha.

Nota 1.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los
codigos nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la Parte I, estas normas seran suplementadas por
requisitos establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

Nota 2.— Las disposiciones de esta parte complementan los SARP del Anexo 6 relativos a la operacion de aviones
pilotados a distancia.

1.1.2  El nivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del cédigo nacional amplio y detallado
mencionado en 1.2.1 de la Parte II relativo a los aviones pilotados a distancia indicados en 1.1.1 equivaldré, al menos en
gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.3 A menos que se indique otra cosa, las normas se aplican a la totalidad del avion pilotado a distancia,
comprendidos sus sistemas motopropulsores, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacion para el avion pilotado a distancia, su sistema motopropulsor,
sistemas y equipo (véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera suponiendo que el avion
pilotado a distancia se utilice dentro de las limitaciones especificadas. Las limitaciones se estableceran con un margen
de seguridad a fin de que sea extremadamente remota la posibilidad de un accidente.

1.2.2  Los valores limites de todo parametro que pueda comprometer la operacion segura del avién pilotado a
distancia, p. ¢j., la masa, la posicion del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las velocidades, la temperatura del
aire ambiente, la altitud y la performance del enlace C2 se estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen
todas las normas pertinentes de esta parte.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, p. ej., para cada altitud
y para condicion de operacion que resulte prdacticamente posible separar, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion

acustica (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen I — Ruido de las aeronaves y el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves).
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1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En todas las condiciones de utilizacion previstas, el avion pilotado a distancia no tendra ninguna caracteristica
susceptible de comprometer su seguridad.

1.4 Pruebas de cumplimiento

Los medios por los que se demuestre el cumplimiento de los requisitos apropiados de aeronavegabilidad garantizaran
que en cada caso la precisién alcanzada proporcione certeza razonable de que el avion pilotado a distancia, sus
componentes y el equipo se ajustan a los requisitos, son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de
utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros
ensayos llevados a cabo con uno o mas aviones pilotados a distancia del tipo para el cual se desea el certificado de tipo,
o bien mediante calculos (u otros métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por los calculos
(u otros métodos) tengan una precision igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  Laconformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del
centro de gravedad del avion pilotado a distancia, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desee obtener el
certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del avion pilotado a distancia para determinar la
performance en las diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance

2.2.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo del avion pilotado a distancia suficientes datos de
performance del avion pilotado a distancia para suministrar a los explotadores la informacion necesaria a fin de
determinar la masa total del avion pilotado a distancia con base en los valores, propios del vuelo propuesto, de los
parametros operacionales pertinentes, a fin de que el vuelo pueda realizarse con una certidumbre razonable de que se
logre la performance minima segura para dicho vuelo.

2.2.2 Paraalcanzar la performance anotada para el avion pilotado a distancia se tendra en cuenta la actuacion humana
y en particular no se requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulacion de vuelo a distancia.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

2.2.3 Laperformance anotada del avion pilotado a distancia sera compatible con los limites establecidos en 1.2.1 y
con las combinaciones logicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del avion pilotado a distancia cuyo
uso pueda afectar a la performance.

2.2.4 Performance minima

Se anotara una performance minima para aviones pilotados a distancia con mas de un motor:

a) con las masas anotadas maximas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la elevacion del aerédromo,
o de la altitud de presion, en atmoésfera tipo o en condiciones meteorologicas especificadas con aire en calma; y

b) para hidroaviones, en condiciones especificadas de agua en calma, el avion pilotado a distancia podra realizar las
actuaciones minimas especificadas en 2.2.5 a) y 2.2.6 a) respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la
longitud del recorrido en la pista o en el agua.

Nota. — Esta norma permite que se anoten en el manual de vuelo del avion pilotado a distancia la masa maxima de

despegue y la masa maxima de aterrizaje respecto, por ejemplo:
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— a la elevacion del aerodromo, o

— a la altitud de presion a nivel del aerédromo, o

— a la altitud de presion y la temperatura atmosferica a nivel del aerodromo,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones de utilizacion
de la performance del avion pilotado a distancia.

a)

b)

2.2.5 Despegue

En el caso de aviones pilotados a distancia con mas de un motor, después de terminar el periodo durante el cual
puede utilizar la potencia o empuje de despegue, el avidn pilotado a distancia podra continuar subiendo, con el
motor critico inactivo y el motor o los motores restante(s) funcionando dentro de sus limitaciones de potencia o
empuje continuos maximos, hasta una altura que pueda mantener y en la cual mantenga condiciones de seguridad
para la continuacion del vuelo y el aterrizaje.

La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para garantizar que,
en condiciones de utilizacién que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se han anotado los datos
(véase 2.2.7), la diferencia respecto a los valores anotados no sea desproporcionada.

Nota.— En 11.3 de esta parte figuran los SARP relacionados con aviones pilotados a distancia asistidos durante el
despegue.

a)

b)

c)

2.2.6 Aterrizaje

En el caso de aviones pilotados a distancia con un motor, o una sola hélice, o de aviones pilotados a distancia con
mas de un motor que no puedan mantener una pendiente ascensional positiva después de una falla en un motor, el
disefio permitira, en el caso de falla del motor o hélice, que el avion pilotado a distancia se pueda conducir hacia
un aterrizaje forzoso seguro en condiciones favorables o iniciar la capacidad de recuperacion de emergencia de
acuerdo con lo que se especifica en el Capitulo 11 de esta parte.

En el caso de aviones pilotados a distancia con mas de un motor, partiendo de la configuracion de aproximacion y
con el motor critico inactivo, en caso de aproximacion frustrada, el avion pilotado a distancia podra continuar el vuelo hasta
el punto desde el que pueda iniciar una nueva aproximacion.

Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el avion pilotado a distancia podra, en caso de aterrizaje frustrado,
elevarse de nuevo con todos los motores funcionando.

Nota.— En 11.4 de esta parte figuran los SARP relacionados con aviones pilotados a distancia asistidos durante la
recuperacion al aterrizaje.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

2.2.7.1 Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo del avion pilotado a distancia
para proporcionar una relacion satisfactoria entre la performance del avion pilotado a distancia y los aerédromos y rutas
aéreas en que puede utilizarse. Los datos de performance se estableceran y anotaran para las fases que se indican a
continuacion dentro de los limites de masa, altitud o altitud de presion, velocidad del viento, pendiente de la superficie
de despegue y de aterrizaje para aviones terrestres; condiciones de la superficie del agua, densidad del agua y fuerza de
la corriente para hidroaviones; y cualquier otra variable de utilizacion para la cual deba certificarse el avion pilotado a
distancia.
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a) Despegue. Los datos de performance de despegue incluirdn la distancia necesaria para despegar y ascender hasta
una altura seleccionada por encima de la superficie de despegue. Se determinara para cada masa, altitud y
temperatura dentro de los limites operacionales establecidos para despegue con:

— potencia de despegue en cada motor;
— flaps de ala en la posicion de despegue; y
— tren de aterrizaje desplegado.

b) En ruta. En el caso de aviones pilotados a distancia con mas de un motor, la performance en ruta serd la
performance de ascenso (o descenso) con el avion pilotado a distancia en la configuracion de en ruta con el motor
critico inactivo. El motor o los motores en funcionamiento no sobrepasaran la potencia o el empuje continuos
maximos.

c) Aterrizaje. La distancia de aterrizaje sera la distancia horizontal recorrida por el avion pilotado a distancia desde
un punto de la trayectoria de vuelo de aproximacion, a una altura seleccionada por encima de la superficie de
aterrizaje, hasta el punto de dicha superficie en que el avion pilotado a distancia quede completamente parado o,
para un hidroavion, cuando llegue a una velocidad reducida que sea satisfactoria. El punto seleccionado por
encima de la superficie de aterrizaje y la velocidad de aproximacion guardaran la relacion apropiada con tales
procedimientos de utilizacion. Esta distancia puede complementarse con el margen de distancia que sea necesario.
En este caso, la altura seleccionada sobre la superficie de aterrizaje, la velocidad de aproximacién y el margen de
distancia estaran adecuadamente relacionados entre si y preveran tanto los métodos normales de utilizaciéon como
las variaciones razonables de los mismos.

Nota.— Si la distancia de aterrizaje incluye el margen especificado en esta norma, no es necesario tener en cuenta
las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje al aplicar lo especificado en 5.2.11 del Anexo 6
— Operacion de aeronaves, Parte [ — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones.

2.2.7.2 Recomendacion.— Para los aviones pilotados a distancia asistidos durante el despegue o la recuperacion
al aterrizaje, deberian considerarse los efectos de los métodos de lanzamiento y recuperacion en la anotacion de los
datos de performance.

Nota. — Los SARP correspondientes se encuentran en 11.3 y 11.4 de esta parte.

2.3 Cualidades de vuelo

2.3.1 El avidn pilotado a distancia cumplira las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima prevista
pertinente al requisito aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion y para
las cuales se ha aprobado el avion pilotado a distancia.

2.3.2 Controlabilidad

2.3.2.1 Elavion pilotado a distancia se podra controlar y maniobrar en todas las condiciones de utilizacion previstas
y la transicion de un régimen de vuelo a otro (p. €j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor,
variaciones de configuracion del avion pilotado a distancia) podra hacerse facilmente, sin requerir habilidad ni vigilancia
excepcionales por parte del piloto o la pilota a distancia, incluso en caso de falla de cualquier motor. Se establecera un
medio o una técnica para controlar con seguridad el avion pilotado a distancia durante todas las fases de vuelo y en las
configuraciones del avidn pilotado a distancia para las que esté programada la performance.
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Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectiie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y también garantizar que las cualidades de vuelo no disminuyen en forma excesiva con aire
turbulento.

2.3.2.2 Controlabilidad en tierra (o agua). El avidn pilotado a distancia podra gobernarse en tierra (o sobre el agua)
durante el rodaje (o deslice), despegue y aterrizaje (o amaraje) en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.2.3 Controlabilidad en el despegue. El avion pilotado a distancia podra gobernarse en caso de falla repentina del
grupo motor critico en cualquier punto del despegue.

2.3.2.4 Velocidad de despegue con margen de seguridad. Las velocidades de despegue con margen de seguridad
supuestas para determinar la performance del avion pilotado a distancia durante el despegue (después de abandonar el
suelo o el agua), proporcionaran un margen adecuado por encima de la velocidad de pérdida y de la velocidad minima a
que el avion pilotado a distancia contintia siendo gobernable después de la falla subita del motor critico.

2.3.3 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del avion pilotado a distancia seran tales que el esfuerzo de atencion y habilidad
que se exija al piloto a distancia para mantener la condicion de vuelo deseada no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase
de vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. Esto se aplicara tanto en la utilizacion normal como en las condiciones
inherentes a la falla de uno o mas motores para los que se han establecido caracteristicas de performance.

2.4 Estabilidad y control
2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del avion pilotado a distancia en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo, performance,
resistencia estructural y condiciones de utilizacion mas probables (p. ¢j., configuraciones y limites de velocidad del avion
pilotado a distancia) sera tal que garantice que el esfuerzo de concentracion que se exija al piloto a distancia no sea
excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. Sin embargo, la estabilidad del
avion pilotado a distancia no sera tal que exija habilidad excesiva por parte del piloto o la pilota a distancia ni que resulte
perjudicada la seguridad del avion pilotado a distancia por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia. La
estabilidad se puede alcanzar por medios naturales o artificiales, o una combinacion de ambos. En los casos en que es
necesaria la estabilidad artificial para mostrar conformidad con las normas de esta parte, se demostrard que es
extremadamente improbable que se produzca una falla o condicidon que exija aptitudes excepcionales del piloto o la pilota
a distancia para recuperar la estabilidad del avidn pilotado a distancia.

2.4.2 Pérdida

2.4.2.1 Aviso de entrada en pérdida. Cuando el avion pilotado a distancia se aproxime a una pérdida, tanto en vuelo
en linea recta como en los virajes, el piloto o la pilota a distancia dispondra de una indicacion clara e inconfundible de
entrada en pérdida con el avion pilotado a distancia en todas las configuraciones y potencias o empujes permisibles,
excepto en aquellos que no se consideran esenciales para el vuelo seguro. El aviso de entrada en pérdida y otras
caracteristicas del avion pilotado a distancia seran tales que permitan al piloto a distancia evitar la pérdida después de
recibir el aviso de entrada en la misma y, sin alterar la potencia o el empuje del motor, seguir manteniendo el pleno
control del avion pilotado a distancia.

2.4.2.2 Comportamiento después de la pérdida. En cualquier configuracion y en cualquier nivel de potencia o
empuje en que se considere que la facilidad de restablecimiento de una pérdida es fundamental, el comportamiento del
avion pilotado a distancia inmediatamente después de la pérdida no sera tal que haga dificil un restablecimiento rapido
sin sobrepasar los limites de velocidad aerodinamica o de resistencia del avion pilotado a distancia.
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2.4.2.3 Velocidades de pérdida. Se estableceran las velocidades de pérdida o velocidades minimas de vuelo uniforme
en las configuraciones correspondientes a cada fase de vuelo (p. ¢j., despegue, en ruta, aterrizaje). Uno de los valores de
potencia o empuje utilizados al establecer las velocidades de pérdida no sera mayor que el necesario para producir una
traccion nula a una velocidad un poco superior a la de pérdida.

2.4.3 Flameo y vibraciones

2.43.1 Se demostrarda mediante ensayos y analisis adecuados, o cualquier combinacion aceptable de los mismos,
que ninguna parte del avion pilotado a distancia estd expuesta a flameo ni a vibracion excesiva, cualquiera sea la
configuracion del avidn pilotado a distancia, y en todas las condiciones de velocidad dentro de los limites de utilizacion
del avion pilotado a distancia (véase 1.2.2). No habra vibraciones ni sacudidas tan fuertes que causen dafios en la
estructura del avion.

2.4.3.2 No habra vibraciones o sacudidas tan fuertes que interfieran con el funcionamiento normal del equipo de a
bordo utilizado para comandar el avion pilotado a distancia.

Nota.— Las sacudidas que sirven de aviso de entrada en pérdida se consideran convenientes y no se trata de eliminar
este tipo de sacudidas.

2.4.4 Barrena

Se demostrard que el avion pilotado a distancia no exhibe tendencia alguna durante la operacion normal a entrar
involuntariamente en barrena. Cuando por su disefio la barrena esté permitida o, en el caso de aviones pilotados a distancia
con un motor, sea involuntariamente posible, se demostrard que es posible recuperar el avion de la barrena dentro de los
limites de recuperacion correctos sin necesidad de contar con aptitudes excepcionales de pilotaje.
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CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

La estructura del avion pilotado a distancia estard disefada, fabricada y dotada de las instrucciones para el
mantenimiento y reparacion del mismo con objeto de evitar fallas catastréficas durante su vida util.

3.2 Masay su distribuciéon

A menos que se especifique otra cosa, se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre los
limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales
se desea obtener el certificado.

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las
reacciones resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.6 se consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacion

En los diferentes casos de carga prescritos en 3.6, ninguna parte de la estructura del avion pilotado a distancia sufrira
deformaciones perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del avion pilotado a
distancia debera ser capaz de soportar la carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas

3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio

Se estableceran velocidades aerodinamicas de disefio para las cuales se haya disefado la estructura del avion pilotado
a distancia a fin de que pueda resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas. Para evitar
excesos involuntarios a causa de perturbaciones o variaciones atmosféricas, las velocidades aerodinamicas de calculo
proporcionaran un margen suficiente para establecer velocidades aerodinamicas limites de utilizacion practica. Ademas,
las velocidades aerodindmicas de disefio seran lo suficientemente superiores a la velocidad de pérdida del avion pilotado
a distancia, como para impedir la pérdida de control de éste en aire turbulento. Se debe prestar atencion a la velocidad de
diseflo para maniobras, velocidad crucero, velocidad de picado y todas las demas velocidades aerodindmicas de disefio
necesarias para configuraciones con mando de ascenso rapido u otros dispositivos especiales.
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3.5.2 Velocidades aerodinamicas limites
En el manual de vuelo del avion pilotado a distancia se incluiran, como parte de los limites de utilizacion (véase 7.2),

las velocidades aerodinamicas limites basadas en las correspondientes velocidades aerodinamicas de disefio, con
margenes de seguridad cuando se considere apropiado, de conformidad con 1.2.1.

3.6 Resistencia
3.6.1 Todos los componentes estructurales estaran disefiados para resistir las cargas maximas previstas en servicio bajo
todas las condiciones de funcionamiento anticipadas sin ocasionar fallas, distorsiones permanentes o pérdida de la funcionalidad.
Al determinar estas cargas se tendra en cuenta lo siguiente:

a) la vida util prevista del avion pilotado a distancia;

b) las perspectivas de rafagas verticales y horizontales, tomando en consideracion las variaciones que se esperen en
las misiones a realizar y las configuraciones de la carga;

c¢) la gama de maniobras, teniendo en cuenta la diversidad de misiones y las configuraciones de carga;
d) las cargas asimétricas y simétricas;

e) las cargas en tierra y en agua, lo que comprende las cargas que representan el rodaje, el aterrizaje, el despegue, el
lanzamiento, la recuperacion, de acuerdo con el Capitulo 11, y el manejo en tierra o en agua;

f) la gama de velocidades del avion pilotado a distancia, teniendo en cuenta las caracteristicas del mismo y las
limitaciones operativas;

g) las cargas por vibracion y sacudidas;
h) la corrosion u otra degradacion a causa del mantenimiento que se haya dado, y de otros factores operativos; y

1) toda otra carga, tal como las cargas de control de vuelo, de presurizacion, de los motores, o las cargas dinamicas
debidas a cambios en la configuracion del régimen estable.

3.6.2 Las cargas de aire, inercia y de otra indole resultantes de las condiciones especificas de carga, se distribuiran
de manera que se aproximen estrechamente a las condiciones reales o que las representen con un margen moderado.

3.7 Durabilidad estructural
La estructura del avion pilotado a distancia se ajustara, siempre que sea posible, a los principios de tolerancia a los
dafios, vida segura o a prueba de fallas y debera evitar una falla con resultados catastroéficos durante la vida 1til, teniendo
en cuenta:

a) el medio ambiente previsto; y

b) las cargas previstas repetitivas que se aplican durante el servicio.
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3.8 Factores especiales

Para los aviones pilotados a distancia, se tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio
(p. ¢j., fundiciones, cojinetes o conexiones), cuyas resistencias estén sujetas a variabilidad en los procesos de fabricacion,
deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades

4.1.1 Los detalles de disefo y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos
los componentes del avion pilotado a distancia funcionaran de un modo eficaz y seguro en las condiciones de utilizacion
previstas. Se basaran en practicas que la experiencia haya demostrado que son satisfactorias o se hayan verificado por
ensayos especiales u otras investigaciones apropiadas, o de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios
relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de acronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre los principios relativos a factores humanos.
4.1.2 Verificacion de las partes mdviles

Se demostrara el funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacién segura del avion
pilotado a distancia, con el fin de asegurarse de que funcionaran correctamente en todas las condiciones de utilizacion de
dichas partes.

4.1.3 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del avion pilotado a distancia que son esenciales para su utilizacion en

condiciones de seguridad se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que los
materiales aceptados de conformidad con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefio.

4.1.4 Métodos de fabricacion
Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y homogénea que sea
confiable con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.5 Proteccion
La estructura estara convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causados por
los agentes atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el
mantenimiento de que sera objeto el avion pilotado a distancia.
4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion
Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucion o reacondicionamiento necesarios de las partes

del avion pilotado a distancia que lo requieran, ya sea periddicamente o después de vuelos en condiciones
excepcionalmente rigurosas.
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4.2 Caracteristicas de diseiio de los sistemas

Se prestara especial atencion a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud del miembro de la tripulacion
de vuelo a distancia para mantener el mando del avion pilotado a distancia en vuelo. Estas comprenderan, por lo menos,
lo siguiente:

a)

b)

d)

Mandos y sistemas de mando. Los mandos y sistemas de mando se disefiaran de tal forma que se reduzca a un
minimo la posibilidad de atascamiento, activacidén accidental, inclusive la prevencion de armado incorrecto, y
accionamiento involuntario de los dispositivos de inmovilizacion de las superficies de control.

1) cada mando y sistema de mandos funcionara con facilidad, suavidad y precision apropiadas para su funcion;

2) cada elemento de cada sistema de control de vuelo estard disefiado o marcado de manera distintiva y
permanente, para reducir al minimo la probabilidad de que se arme incorrectamente y que pueda provocar una
falla del sistema; y

3) la influencia de todas las caracteristicas de disefio de los sistemas y sus condiciones de falla que afecten a
la performance estructural deben tenerse en cuenta al demostrar que se cumplen los requisitos de los
Capitulos 3 y 4;

Capacidad de supervivencia de los sistemas. Los sistemas de los aviones pilotados a distancia se diseflaran y
dispondran de manera de maximizar la capacidad para continuar en vuelo seguro y aterrizar después de cualquier
acontecimiento que produzca dafios a la estructura o a los sistemas del avion pilotado a distancia.

Campo visual del piloto o la pilota. La disposicion de las caracteristicas de disefio relacionadas con el campo
visual del piloto o la pilota a distancia, si se aplican al avion pilotado a distancia, permitiran, en condiciones
normales y de precipitaciones de lluvia moderadas, una visibilidad suficiente para la realizacion normal del vuelo
y para la ejecucion de aproximaciones y aterrizajes previstos en el disefio, a fin de apoyar el funcionamiento
seguro del avion pilotado a distancia.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que impidan automaticamente o permitan a la tripulacion de
vuelo a distancia hacer frente a emergencias resultantes de fallas previsibles del equipo, los sistemas, el enlace C2
y la estacion de pilotaje a distancia que pudieran poner en peligro al avion pilotado a distancia. Se dispondra lo
conveniente para que los servicios esenciales puedan continuar funcionando después de la falla de un motor o de
los sistemas, en la medida en que tal falla esté prevista en las limitaciones de performance y de utilizacion
especificadas en las normas de este Anexo y del Anexo 6.

Precauciones contra incendios. El avion pilotado a distancia y los materiales utilizados para su construccion se
disefiaran de tal forma que se reduzca al minimo el riesgo de incendios en vuelo o en tierra y las emanaciones de
humo y gases toxicos en caso de incendio.

Proteccion del compartimiento de la carga.

1) las fuentes de calor que puedan prender fuego a la carga estaran protegidas o aisladas para evitar la ignicion; y

2) los compartimientos de carga se construiran con materiales que sean como minimo resistentes a las llamas.

4.3 Aeroelasticidad

El avidn pilotado a distancia no tendra flameo, divergencia estructural y pérdida del control debido a deformaciones
estructurales ni efectos aeroelasticos a cualquier velocidad prevista en el marco del disefio o incluso mas alla del mismo,
de manera que se cumpla lo dispuesto en 1.2.1. Se tendran en cuenta las caracteristicas del avion pilotado a distancia, la
falta de informacion de los sensores propioceptivos (p. ¢j., vibracion y aceleracion) y las variaciones en la habilidad y el
volumen de trabajo del piloto o la pilota a distancia.
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4.4 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica
4.4.1 Laconexion eléctrica y la proteccion contra los rayos y la electricidad estatica seran tales que:

a) protegeran al avion pilotado a distancia, a sus sistemas y a quienes entren en contacto con el avion pilotado a
distancia en tierra o agua, contra los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.

4.4.2 El avion pilotado a distancia estara protegido también contra las consecuencias catastroficas de los rayos. Se
tendran debidamente en cuenta los materiales empleados en la construccion del avion pilotado a distancia.

4.5 Manejo en tierra

Se definiran disposiciones y procedimientos en el disefio para el manejo seguro en tierra (p.ej., remolque,
levantamiento con gatos). Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar cualesquiera limitaciones e
instrucciones para tales operaciones.
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CAPITULO 5. SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la Parte VI del presente Anexo se aplicaran a cada motor que se utiliza en el avion pilotado a distancia
como unidad principal de propulsion.

5.2 Hélices

Las normas de la Parte VII de este Anexo se aplicaran a cada hélice que se utiliza en el avion pilotado a distancia.

5.3 Instalacion de sistemas motopropulsores
5.3.1 Cumplimiento de las limitaciones de los motores y las hélices

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y las hélices (cuando las haya)
puedan funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacion previstas. De acuerdo con las condiciones
establecidas en su manual de vuelo, el avion pilotado a distancia podra utilizarse sin exceder las limitaciones establecidas
para los motores y las hélices, de conformidad con este capitulo y con las Partes VI y VII.

5.3.2 Control de la rotacion de los motores

En los casos en que la rotacion continuada de un motor que ha fallado pudiera aumentar el riesgo de incendio o de una
grave falla estructural, se tomaran las medidas adecuadas para detener la rotacion del motor averiado en vuelo o reducirla
a un valor seguro.

5.3.3 Instalacion de un motor de turbina

Para la instalacion de un motor de turbina:

a) en el disefio se reduciran al minimo los riesgos para el avion pilotado a distancia en el caso de que fallen las partes
giratorias del motor o que un incendio del motor se propague a la caja del mismo; y

b) lainstalacion del sistema motopropulsor estara disefiada para dar una seguridad razonable de que mientras el avion
se halle en servicio no se sobrepasaran las limitaciones operacionales del motor que afecten negativamente a la
integridad estructural de las partes giratorias.

5.3.4 Reencendido del motor
Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor a altitudes inferiores a la altitud maxima

declarada, a menos que el avion pilotado a distancia pueda ser controlado con seguridad sin arrancar de nuevo el motor
mediante una capacidad aprobada de recuperacion de emergencia como se estipula en el Capitulo 11 de esta parte.
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5.3.5 Disposicién y funcionamiento

5.3.5.1 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para aviones pilotados a distancia, los motores junto
con sus sistemas asociados se dispondran y se aislaran unos de otros para permitir la operacion, en una configuracion por
lo menos, de modo tal que ninguna falla o disfunciéon de un motor o ninguna falla o disfuncion (incluida la destruccion
causada por un incendio en el compartimiento del motor) de un sistema que pueda afectar al motor (salvo un tanque de
combustible si s6lo se ha instalado uno):

a) impida que el motor o los motores restante(s) contintie(n) operando en condiciones de seguridad; o
b) requiera una accion inmediata para continuar operando en condiciones de seguridad.

5.3.5.2 Vibracion de la hélice. Se determinaran los esfuerzos de vibracion de la hélice y no excederan de los valores
que se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el
avion pilotado a distancia.

5.3.5.3 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion estara en condiciones de mantener la temperatura de los
componentes y liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.3.1) a temperaturas del aire
ambiente y hasta la temperatura maxima del aire correspondiente a las operaciones previstas del avion pilotado a distancia.

5.3.5.4 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados con el
sistema motopropulsor podran alimentar cada motor de conformidad con los requisitos establecidos para todas las
condiciones que afectan al funcionamiento de los sistemas (p. ej., potencia o empuje del motor, actitudes y aceleraciones
del avion pilotado a distancia, condiciones atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de utilizacion
previstas.

5.3.5.5 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio
sea especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicion y materiales combustibles, ademas de la norma
general que figura en 4.2 f), se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Estas partes se aislaran, con materiales incombustibles, de otras partes del avion pilotado a distancia
en que la presencia de un incendio comprometeria la continuacion del vuelo, teniendo en cuenta los puntos de
origen y trayectorias probables de propagacion del incendio.

b) Liquidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en dichas partes seran
resistentes al fuego. Para minimizar el peligro de la falla de algiin componente que contenga liquidos inflamables,
cada una de las partes tendra un medio de purga. Se proveeran medios para que la tripulacion de vuelo a distancia,
en caso de incendio, pueda cerrar el flujo de los liquidos inflamables hacia dichas partes. Cuando existan fuentes
de liquidos inflamables en dichas partes, todo el sistema correspondiente dentro de esa parte, incluso la estructura
de apoyo, sera incombustible o estara protegido contra incendios.

¢) Deteccion de incendios. Se dispondra de un namero suficiente de detectores de incendios y se colocaran de forma
que garanticen la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera declararse en tales partes.
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CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotard al avidn pilotado a distancia de equipo y sistemas aprobados, incluidos sistemas de guia y gestion
del vuelo necesarios para el empleo seguro del avion pilotado a distancia en las condiciones de utilizacion previstas. Esto
comprendera el equipo necesario para que la tripulacion de vuelo a distancia pueda manejar el avion pilotado a distancia
dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio del equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores
humanos.

Nota 1.— EIl equipo que se requiere ademds del minimo necesario para la obtencion del certificado de
aeronavegabilidad se prescribe en el Anexo 6, Partes 1y II, para circunstancias especiales o para determinados tipos

de rutas. Los sistemas se tratan en la Parte X — Estacion de pilotaje a distancia de este Anexo.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aecronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio del equipo y los sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos serdn tales que:

a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que ésta
tenga, seglin se determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion de operacion prevista; y
c¢) sereduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

Nota.— EI proceso para evaluar la seguridad del sistema incluye la integracion de la estacion de pilotaje a distancia
v de la especificacion del enlace C2. Véase también 10.3.3 de esta parte.

6.1.3 Se proporcionardn medios de advertir a la tripulacion a distancia sobre las condiciones de funcionamiento
peligroso de cualquier sistema en la estacion de pilotaje a distancia y en el avion pilotado a distancia, de manera que
puedan tomarse medidas correctivas de manera automatica o a través de la tripulacion a distancia.

6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica
El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal modo que produzca la energia necesaria

durante las operaciones normales y que ninguna falla o disfuncion pueda afectar la capacidad del sistema para suministrar
la energia indispensable para las operaciones seguras.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de equipo electrénico
y software de sistemas complejos
Se desarrollara, verificara y validara el equipo electronico y software de sistemas complejos a fin de garantizar que
los sistemas en los que se utilizan ejecuten las funciones previstas con un grado de seguridad operacional que satisfaga

los requisitos comprendidos en esta parte, en particular los estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas nacionales o internacionales de la industria para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de equipos electronicos y software de sistemas complejos.
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6.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del Capitulo 4.

6.3 Luces de navegacion y luces anticolision

6.3.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire, que deben exhibir los aviones pilotados a distancia
en vuelo o que operen en el area de movimiento de los aerédromos tendran intensidades, colores, haces de cobertura y
otras caracteristicas tales que suministren al piloto de otra aeronave o al piloto a distancia de otra aeronave pilotada a
distancia o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas y para las maniobras
subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disenar dichas luces, se tomaran debidamente en cuenta las
condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que han de desempenar tales funciones.

Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como la iluminacion tipica de una
ciudad, noche clara estrellada, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademads,
con toda posibilidad ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal, en las cuales las
aeronaves maniobran en los niveles intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no
excedan de 900 km/h (500 kt).

6.3.2 Las luces de los aviones pilotados a distancia se instalaran de manera que se reduzca al minimo la posibilidad
de que éstas afecten negativamente la performance de los sensores que se requieran.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.3.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios
por los cuales el piloto o la pilota a distancia pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.

6.4 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos del avion pilotado a distancia, en particular los sistemas criticos de vuelo y esenciales de
vuelo estaran protegidos de manera apropiada contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y
externas.

6.5 Proteccion contra el hielo

Si se solicita la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el avion pilotado a distancia
puede volar sin peligro en las condiciones de engelamiento con que pueda encontrarse en todos los lugares de operacion
previstos.
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CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION
E INFORMACION

7.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacion dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto con
cualquier otra informacion necesaria para la utilizacion segura del avion pilotado a distancia, se pondran a disposicion de los

interesados por medio de un manual de vuelo del avion pilotado a distancia, indicaciones y letreros, y por todo otro medio que
pueda servir para la consecucion eficaz de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizaciéon
7.2.1 Las limitaciones que se podrian sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en
unidades apropiadas. Estas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, para tener en cuenta los errores de medicion, a
fin de que la tripulacion de vuelo a distancia pueda determinar facilmente, por la simple lectura de los instrumentos
disponibles, cuando se han alcanzado dichas limitaciones.
7.2.2 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad, distribucion de la
masa y cargas aplicables al piso (véase 1.2.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodinamica comprenderan todas las velocidades limite (véase 3.5.2) desde el punto
de vista de la solidez estructural o cualidades de vuelo del avion pilotado a distancia, o atendiendo a otras consideraciones.
Estas velocidades se identificaran respecto a las configuraciones apropiadas del avion pilotado a distancia y otros factores
pertinentes.
7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del
sistema instalados en el avion pilotado a distancia (véanse 5.3.1 y 5.3.5.3).
7.2.5 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas
Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y
sistemas instalados en el avion pilotado a distancia.

7.2.6 Limitaciones diversas

Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones que se haya
comprobado que son perjudiciales para la seguridad operacional del avion pilotado a distancia (véase 1.2.1).
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7.2.7 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia

Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia comprenderan el nimero minimo de personal de
tripulaciéon de vuelo a distancia necesario para la utilizacion del avion pilotado a distancia.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo a distancia incluira mas personal del que comprende
la tripulacion de vuelo a distancia minima estan definidas en el Anexo 6 — Operacion de acronaves.

7.3 Informacion y procedimientos de utilizacién

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, respecto a los cuales el avion pilotado a distancia haya demostrado que
posee las cualidades para cumplir las normas de acronavegabilidad pertinentes.

7.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprenderd la masa en vacio del avidon pilotado a distancia, junto con la
indicacion de la condicion del avion pilotado a distancia en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del centro
de gravedad y los puntos y lineas de referencia con que se relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Habitualmente, la masa en vacio excluye la masa de la carga de pago, el abastecimiento de combustible
utilizable y el aceite que puede vaciarse; incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable, el aceite que
no puede vaciarse, la cantidad total de refrigerante del motor y la cantidad total de liquido hidraulico.

7.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia propios del tipo de avion
pilotado a distancia considerado y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han
de seguirse en el caso de falla de uno o mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo
Se dara informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del avion pilotado a distancia.

Se anotaran las velocidades de pérdida o velocidades minimas en vuelo uniforme que deben establecerse de conformidad
con 2.4.2.3.

7.4 Informacion referente a la performance
Se anotara la performance del avion pilotado a distancia de acuerdo con 2.2. Se incluira informacion relativa a las

diferentes configuraciones y potencias o empujes del avion pilotado a distancia y a las velocidades pertinentes, junto con
informacion que ayude a la tripulacion de vuelo a distancia a obtener la performance anotada.
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7.5 Manual de vuelo del avion pilotado a distancia
Se dispondra de un manual de vuelo del avion pilotado a distancia. En €l se identificard claramente el avion pilotado
a distancia o serie de aviones pilotados a distancia especificos a los que se refiere. En el manual de vuelo del

avion pilotado a distancia se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacion y procedimientos que se especifican
en 7.2, 7.3y 7.4 de esta parte y la Parte X de este Anexo.

7.6 Indicaciones y letreros
Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacién
fundamental con objeto de impedir que en el rodaje, el lanzamiento, la recuperacion y el servicio en tierra (remolque,

reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan errores que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer
la seguridad operacional del avion pilotado a distancia en los vuelos subsiguientes y la seguridad de la tripulacion de tierra.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

7.7.1 Generalidades
Se dara informacién que permita elaborar procedimientos para mantener el avion pilotado a distancia en condiciones
de aeronavegabilidad. Esa informacion incluird la que se describe en 7.7.2,7.7.3 y 7.7.4.
7.7.2 Informacion sobre el mantenimiento
La informacion sobre el mantenimiento incluira una descripcion del avidon pilotado a distancia y de los métodos
recomendados para llevar a cabo el mantenimiento. Esa informacion incluirda orientacion sobre el transporte,
almacenamiento y montaje, asi como un diagnoéstico de defectos.

7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informaciéon sobre el programa de mantenimiento incluird los trabajos de mantenimiento y los intervalos
recomendados para efectuarlos.

Nota.— En la preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la fecha de certificacion

del tipo de avion pilotado a distancia puede aprovecharse el proceso de la Junta de revision del mantenimiento (MRB)
o el proceso de elaboracion de instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad.

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento resultantes
de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificardn como tales y se incluirdn en la informacion sobre mantenimiento de 7.7.3 los requisitos de
mantenimiento obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte de la aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacion del diseiio de tipo suelen mencionarse
como requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones de la aeronavegabilidad.
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7.8 Informacion sobre el enlace C2

Se proporcionara informacion suficiente sobre cualquier enlace C2 pertinente relativa a su configuracion, operacion,
performance, procedimientos de emergencia y limitaciones de utilizacion.
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CAPITULO 8. RESERVADO

[Estd pendiente su preparacion.]|
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CAPITULO 9. AMBIENTE OPERATIVO
Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El avion pilotado a distancia estard disefiado de manera que su operacion sea segura pese a las limitaciones de quienes
lo conducen, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-maquina es el punto débil de los sistemas operativos y,

por lo tanto, es necesario asegurarse de que el avion pilotado a distancia sea gobernable en todas las fases del vuelo (lo
que abarca cualquier degradacion debida a fallas).

9.2 Tripulacion de vuelo a distancia

9.2.1 Elavion pilotado a distancia estara disefiado de forma que la tripulacion de vuelo a distancia pueda gobernarlo
con seguridad y eficiencia. El disefio tendra en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo
a distancia dentro de los limites establecidos para el otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo a distancia. Se
tendran en cuenta las diferentes condiciones de utilizacion del avion pilotado a distancia previstas en su ambiente, incluso
las dificultades ocasionadas por fallas.

9.2.2  El volumen de trabajo que el disefio del avion pilotado a distancia impone a la tripulacion de vuelo a distancia
sera razonable en todas las etapas del mismo. Se tendran especialmente en cuenta las etapas y momentos criticos del
vuelo y que puedan preverse razonablemente durante la vida util del avion pilotado a distancia, tales como la falla
controlada de motor o el encuentro con cizalladura del viento.

Nota.— El volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiologicos.

9.3 Ergonomia
Al disefiar el avion pilotado a distancia, se tendran en cuenta, cuando corresponda, factores ergondémicos tales como:
a) la facilidad de uso y la prevencién de uso incorrecto involuntario;
b) la facilidad del acceso;
¢) la facilidad de mantenimiento; y

d) el transporte, almacenamiento y montaje/desmontaje.
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CAPITULO 10. INTEGRACION DE LA ESTACION
DE PILOTAJE A DISTANCIA

10.1 Generalidades

10.1.1 Las normas de la Parte X de este Anexo se aplicaran a cada estacion de pilotaje a distancia que se utilice para
pilotar el avion pilotado a distancia.

10.1.2 La estacion de pilotaje a distancia serd compatible con el tipo de avion pilotado a distancia y apropiada para
la operacion prevista.

10.2 Integracion

10.2.1 Cumplimiento de las limitaciones de las estaciones de pilotaje a distancia. El avion pilotado a distancia estara
disefiado de tal manera que la estacion de pilotaje a distancia pueda llevar a cabo, de manera satisfactoria y segura, las
funciones para las que esta destinada en las condiciones de utilizacion previstas cuando esté conectada al avion pilotado
a distancia. En las condiciones establecidas en el manual de vuelo, el avion pilotado a distancia estara en condiciones de
ser utilizado dentro de las limitaciones establecidas para la estacion de pilotaje a distancia de conformidad con este
capitulo y la Parte X.

10.2.2  Pruebas de integracion. El avion pilotado a distancia llevard a cabo pruebas que se finalizardn de manera
satisfactoria con todos los tipos aprobados de estaciones de pilotaje a distancia, ya que esto es necesario para verificar la
validez de las condiciones y limitaciones declaradas y garantizar que las estaciones de pilotaje a distancia funcionan
debidamente y con seguridad utilizando cualquier enlace C2 especificado y cualquier proveedor de servicios de
comunicaciones por enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado en las condiciones de utilizacion previstas.

10.3 Controles e informacion

10.3.1 La estacion de pilotaje a distancia se integrara de manera que se permita a la tripulacion de vuelo a distancia
controlar de manera oportuna, segura y eficiente el avion pilotado a distancia. Esto incluira, por lo menos, lo siguiente:

a) el procesamiento de los datos proporcionados por el avion pilotado a distancia en lo que respecta a:
— actitud, altitud, posicion, rumbo, velocidad, velocidad vertical, informacion sobre los virajes;
— sistema motopropulsor y velocidad de rotacion de la hélice;
— detectar y evitar;
— condiciones meteorologicas;

— estado y performance del enlace C2 de conformidad con los SARP definidos en las secciones correspondientes del
Anexo 10 para los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia; y

— estado de los sistemas automatizados, incluido el actual estado de enlace C2 perdido;

b) controlar el avion pilotado a distancia en la condicion de utilizacion prevista;
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c¢) controlar el grupo motor de acuerdo con el Capitulo 5 de esta parte;

d) informacion sobre la QoSD prevista en el area geografica del vuelo basada en la QoSR y la especificacion del
enlace C2;y

e) estado de los sistemas automatizados, incluyendo excesos en los parametros o mal funcionamiento de los controles
de vuelo.

10.3.2 Toda la informacion que se requiera se proporcionara a través de la estacion de pilotaje a distancia para que
la tripulacion de vuelo a distancia opere el avion pilotado a distancia con seguridad y eficiencia (p. ej., para establecer o
monitorear los parametros de vuelo, navegacion y del grupo motor) utilizando cualquier enlace C2 y cualquier proveedor
de servicios de comunicaciones por enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado en las condiciones de utilizacion
previstas. Esto comprendera los instrumentos y el equipo necesarios para que la tripulacion de vuelo a distancia pueda
manejar el avion pilotado a distancia dentro de sus limites de utilizacion previstos. En el disefio de los instrumentos y el
equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Los instrumentos y el equipo que se requieren ademds de los minimos necesarios para la obtencion del
certificado de aeronavegabilidad se prescriben en el Anexo 6 para circunstancias especiales o para determinados tipos

de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de acronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

10.3.3 El disefio de los instrumentos, el equipo y los sistemas prescritos en 10.3.2 y la instalacion de los mismos
sera tal que:

a) exista una relacién inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que ésta
tenga, seglin se determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion de utilizacion prevista; y
¢) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

10.3.4 Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacion de vuelo a distancia sobre las condiciones de funcionamiento
peligroso de cualquier sistema, de manera que le permita adoptar medidas correctivas.

10.3.5 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderdn las limitaciones o la
informacion necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion de vuelo a distancia durante el vuelo.

10.4 Enlace C2

10.4.1 La arquitectura del avion pilotado a distancia y del sistema de estacion de pilotaje a distancia sera compatible
con cualquier enlace C2 especificado y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por enlace C2 de apoyo de
acuerdo con lo especificado para que el avion pilotado a distancia pueda operarse con seguridad en las condiciones de
utilizacion previstas.

10.4.2 Se proporcionaran medios para monitorear la performance y el estado del enlace C2 de acuerdo con

parametros definidos en las partes correspondientes del Anexo 10, procediendo de conformidad con los criterios definidos
en el Anexo 6 para completar la transaccion.
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10.5 Manual de vuelo

10.5.1 Elmanual de vuelo del avion pilotado a distancia contendra todas las combinaciones de modelos de estaciones
de pilotaje a distancia enumeradas en el disefio de tipo aprobado para el avion pilotado a distancia. Puede haber
variaciones importantes entre las distintas estaciones de pilotaje a distancia que se utilizan con el mismo avion pilotado
a distancia.

10.5.2 Al elaborar el manual de vuelo del avion pilotado a distancia, se tienen que considerar especificamente los
aspectos de actuacion humana que incluyen el traspaso de control dentro y entre estaciones de pilotaje a distancia, si esto
estd previsto en los requisitos operacionales, traspasos de mando del piloto o la pilota a distancia, conmutacion de enlaces
C2 o redes que constituyan un enlace C2, procedimientos apropiados de planificaciéon de contingencias, comunicaciones
de la tripulacidn, p. €j., de piloto a distancia a piloto a distancia, de piloto a distancia a observador del avion pilotado a
distancia u otro personal de apoyo y de piloto a distancia a ATC.

10.5.3 El manual de vuelo del avion pilotado a distancia contendra toda la informacion necesaria para la operacion
del RPAS.

10.5.4 Recomendacion.— Ademds de los especificados en 7.5 deberian incluirse, entre otros, los siguientes
procedimientos:

a) procedimientos para el traspaso del avion pilotado a distancia de una estacion de pilotaje a distancia (RPS)
a otra;

b) especificaciones y procedimientos relativos a enlaces C2 para traspasar el mando y el control del avion pilotado
a distancia de un enlace C2 a otro y para responder a una interrupcion o pérdida temporal de enlace C2;

¢) procedimientos de terminacion de vuelo, si corresponde,

d) procedimientos de seguridad unicos del sistema de aeronave pilotada a distancia (p. ej., seguridad de la estacion
de pilotaje a distancia, enlace C2, etc.); y

e) detectar y evitar.
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CAPITULO 11. CONSIDERACIONES DE LOS AVIONES
PILOTADOS A DISTANCIA UNICAMENTE

11.1 Generalidades

Las normas de este capitulo se aplicaran a otros aspectos caracteristicos de los aviones pilotados a distancia que no
comparte la aviacion tripulada.

11.2 Transporte, almacenamiento y montaje

En el caso de aviones pilotados a distancia disefiados para ser transportables cuando no estan funcionando, se
demostrara que los factores ambientales y otras condiciones previsibles que es probable encontrar durante su transporte
o almacenamiento no contravendran ningln requisito de esta parte. Las limitaciones, la informacion y las indicaciones
para el transporte y montaje seguro de los aviones pilotados a distancia se estableceran y proporcionaran de acuerdo con
lo prescrito en el Capitulo 7 de esta parte.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

11.3 Métodos de lanzamiento

11.3.1 Cuando un avién pilotado a distancia esté disefiado para ser asistido durante el lanzamiento, se tendran en
cuenta los efectos del método de lanzamiento al calcular las cargas de lanzamiento de conformidad con el Capitulo 3 y
al establecer las limitaciones operacionales, las indicaciones y los letreros, segun lo establecido en el Capitulo 7.

11.3.2  Performance de despegue. Cuando esté disefiado para ser asistido durante el lanzamiento, el avion pilotado
a distancia alcanzara una energia y una Controlabilidad suficientes al final de la fase de lanzamiento que permitan
garantizar un vuelo seguro y manejable en todas las condiciones de utilizacion previstas.

11.4 Métodos de recuperacion

11.4.1 Cuando un avion pilotado a distancia esté diseflado para ser asistido durante la recuperacion normal al
aterrizaje, se tendran en cuenta los efectos del método de recuperacion al calcular las cargas de recuperacion de
conformidad con el Capitulo 3 y al establecer las limitaciones operacionales, las indicaciones y los letreros, segun lo
establecido en el Capitulo 7 de esta parte.

11.4.2  Performance de recuperacion. Cuando el avion pilotado a distancia esté diseiiado para ser asistido durante la

recuperacion normal al aterrizaje, la performance de vuelo del avion pilotado a distancia y las caracteristicas de control
seran adecuadas para los procedimientos de aterrizaje previstos en todas las condiciones de utilizacion previstas.
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11.5 Recuperacion de emergencia

Para los aviones pilotados a distancia que dispongan de capacidad de recuperacion de emergencia o de un sistema de
terminacion del vuelo que se inicia a través del mando de un piloto a distancia o por medios automaticos, a fin de reducir
el riesgo de lesiones mortales en personas que estan en tierra en caso de un aterrizaje de emergencia:

a) todo sistema a bordo del avion pilotado a distancia que resulte critico para la capacidad de recuperacion de
emergencia, con el fin de llegar a un area segura, realizara las funciones para las que esta destinado en toda la
envolvente del vuelo en las condiciones de utilizacion previstas del avion pilotado a distancia;

b) serd necesario demostrar que todo sistema a bordo del avion pilotado a distancia que resulte critico para un sistema
de terminacion del vuelo, un procedimiento o una funcién cuyo proposito sea terminar inmediatamente el vuelo
normal puede realizar las funciones para las que esta destinado en toda la envolvente del vuelo en las condiciones
de utilizacion previstas del avion pilotado a distancia; y

c) se estableceran y especificaran en el manual de vuelo del avidn pilotado a distancia, de acuerdo con los requisitos
del Capitulo 7 de esta parte, las limitaciones de utilizacion, los procedimientos, las instrucciones y cualquier
informacion adicional necesaria para la operacion segura del avion pilotado a distancia.

Nota 1.— La capacidad de recuperacion de emergencia consiste en funciones que pueden realizarse a traveés del
mando del piloto o tripulacion a distancia o mediante acciones automdticas preprogramadas, las cuales tienen el
proposito de dirigir al avion pilotado a distancia a un sitio de emergencia preseleccionado para luego hacer el aterrizaje
de emergencia.

Nota 2.— Un sistema de terminacion de vuelo (p. ej., un paracaidas de recuperacion de toda la aeronave) tiene como
finalidad poner inmediatamente fin al vuelo y reducir la energia cinética al momento del impacto, pero no garantiza,

necesariamente, en qué lugar se encontrard el punto de impacto.

Nota 3.— Al considerar la proteccion de la gente en tierra, en caso de un aterrizaje de emergencia, entre los elementos
que deben considerarse figuran los siguientes:

a) criterios respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro para la gente que estd en tierra;
b) la integridad y la posicion de las células del combustible; y

¢) la integridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion.

11.6 Rodaje, despegue y aterrizaje automaticos
Todo sistema instalado en el avidn pilotado a distancia que se requiere para el rodaje, el despegue o el aterrizaje

automaticos permitira garantizar que la pérdida, degradacion o interrupcion de la informacion de navegacion o del enlace
C2 no tenga efectos negativos en la seguridad operacional durante el rodaje, el despegue o el aterrizaje.

11.7 Enlace C2
El enlace C2, tal como se encuentra integrado en el sistema de aeronave pilotada a distancia, llevara a cabo la funcion
para la que estd destinado en todas las condiciones de utilizacion previstas. Entre los aspectos que se consideraran en

relacion con el enlace C2 cabe destacar los siguientes:

a) un medio para mantener el enlace C2 por medio de condiciones de utilizacion previsibles;
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b) un medio para restablecer el enlace C2 en caso de que se interrumpa en forma temporal;

¢) un medio de garantizar la continuidad del vuelo y el aterrizaje en condiciones de seguridad en caso de que el
RPAS entre en un estado de enlace C2 perdido;

d) incorporacion de la performance del enlace C2 y limitaciones de utilizacion, segiin lo requerido en el Capitulo 7
de esta parte; y

e) un medio de monitorear la performance y los estados del enlace C2.

11.8 Equipo para detectar y evitar y otro equipo

Todo equipo que se requiere especificamente para la operacion del avidn pilotado a distancia, como el sistema para
detectar y evitar, cumplira las normas del Capitulo 6.

11.9 Equipo de mision

Se tendra en cuenta la instalacion de equipo de misién en el avion pilotado a distancia al demostrar que se cumplen
los requisitos de esta parte, a fin de garantizar que no afecta a la seguridad del vuelo del avion pilotado a distancia.

11.10 Seguridad de la aviacion

11.10.1 El disefio del avion pilotado a distancia garantizara que la seguridad del sistema del avion pilotado a
distancia esté protegida contra el acceso fisico y electronico no autorizado por parte de fuentes externas al avion pilotado
a distancia, incluso durante las actividades de mantenimiento.

11.10.2 Recomendacion.— Deberian identificarse y evaluarse las amenazas para la seguridad y deberian
implantarse estrategias de mitigacion de riesgos para proteger el avion pilotado a distancia de repercusiones negativas
en su seguridad operacional y funcionalidad y el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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PARTE IX. HELICOPTEROS PILOTADOS
A DISTANCIA (RPH)

Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los helicopteros pilotados a distancia cuyo certificado de tipo
haya sido solicitado a las autoridades competentes nacionales el 26 de noviembre de 2026 o después de esa fecha.

Nota 1.— Las disposiciones de esta parte complementan los SARP del Anexo 6 relativos a la operacion de
helicopteros pilotados a distancia.

Nota 2.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los
codigos nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la Parte II, estas normas seran suplementadas por
requisitos establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

1.1.2  El nivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del cédigo nacional amplio y detallado
mencionado en 1.2.1 de la Parte II, relativo a los helicopteros pilotados a distancia indicados en 1.1.2, equivaldra, al
menos en gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las normas generales de esta parte.

1.1.3 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del helicoptero pilotado a distancia,
comprendidos su sistema motopropulsor, sus rotores, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacion para el helicoptero pilotado a distancia, su sistema
motopropulsor, sus rotores, sistemas y equipo (véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se establecera
suponiendo que el helicoptero pilotado a distancia se utilice dentro de las limitaciones especificadas. Se tendran en cuenta
las consecuencias para la seguridad operacional de exceder esas limitaciones de utilizacion.

1.2.2  Los valores limites de todo parametro cuya variacion pueda comprometer la operacion segura del helicoptero
pilotado a distancia, p. ¢j., la masa, la posicion del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las velocidades, la
temperatura del aire ambiente, la altitud y la performance del enlace C2, se estableceran de tal forma que se demuestre
que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar, p. ej., para cada altitud
y para condicion de operacion que resulte prdacticamente posible esperar, p. ej., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de homologacion en

cuanto al ruido (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente — Volumen I — Ruido de las aeronaves, y el
Anexo 6 — Qperacion de aeronaves).
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1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En todas las condiciones de utilizacion previstas, el helicoptero pilotado a distancia no tendra ninguna caracteristica
susceptible de comprometer su seguridad.

1.4 Prueba del cumplimiento

Los medios que demuestren el cumplimiento de los requisitos apropiados de aeronavegabilidad garantizaran que en
cada caso la precision alcanzada proporcione certeza razonable de que el helicoptero pilotado a distancia, sus
componentes y el equipo se ajustan a los requisitos, son confiables y funcionan correctamente en las condiciones de
utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

2.1.1 El cumplimiento de las normas prescritas en este capitulo se demostrara mediante ensayos en vuelo u otros
ensayos llevados a cabo con uno o més helicopteros pilotados a distancia del tipo para el cual se desea el certificado de
tipo, o bien por medio de calculos (u otros métodos) basados en tales ensayos, siempre que los resultados obtenidos por
los calculos (u otros métodos) tengan una precision igual o incluso mayor a la que se obtiene por ensayo directo.

2.1.2  El cumplimiento de cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de masa y posicion del
centro de gravedad del helicoptero pilotado a distancia, dentro de las condiciones de carga para las cuales se desea obtener
el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se estableceran configuraciones apropiadas del helicoptero pilotado a distancia para
determinar la performance en las diferentes fases del vuelo y para investigar sus cualidades de vuelo.

2.2 Performance

2.2.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo suficientes datos de performance del helicoptero pilotado a
distancia para proporcionar a los explotadores la informacion necesaria a fin de determinar la masa total del helicoptero
pilotado a distancia a base de los valores, apropiados para el vuelo propuesto, de los parametros pertinentes de utilizacion,
con objeto de que el vuelo pueda realizarse con una certidumbre razonable de que el helicoptero pilotado a distancia
alcanzara la performance minima segura para dicho vuelo.

2.2.2 Para alcanzar la performance anotada para el helicoptero pilotado a distancia se tendra en cuenta la actuacion
humana y en particular no se requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por parte de la tripulaciéon de vuelo a
distancia.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

2.2.3 La performance anotada del helicoptero pilotado a distancia serd compatible con los limites establecidos en
1.2.1 y con las combinaciones légicamente posibles de operacion del equipo y los sistemas del helicoptero pilotado a
distancia cuyo uso pueda afectar a la performance.

2.2.4 Performance minima

Con las masas maximas anotadas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la altitud de presion y la
temperatura en condiciones de aire en calma en el lugar de despegue o de aterrizaje y, para las operaciones acuaticas, en
condiciones especificadas de agua tranquila, el helicoptero pilotado a distancia podra realizar las actuaciones minimas
especificadas en 2.2.5 y 2.2.6, respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la longitud del area de aproximacion
final y de despegue.

ANEXO 8 IX-2-1 3/11/22



Anexo 8 — Aeronavegabilidad Parte IX

2.2.5 Despegue

a) La performance en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para garantizar que, en condiciones de
utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se han anotado los datos (véase 2.2.7), la
diferencia respecto a los valores anotados no sea desproporcionada.

b) Para los helicopteros pilotados a distancia de Categoria A, en caso de falla del motor critico en el punto de decision
de despegue o después del mismo, el helicoptero pilotado a distancia podra continuar el vuelo en condiciones de
seguridad, funcionando los otros motores dentro de las limitaciones aprobadas.

Nota.— En 11.3 de esta parte figuran SARP relacionados con helicopteros pilotados a distancia asistidos durante el
despegue.

2.2.6 Aterrizaje

a) Se podra efectuar un aterrizaje seguro en una superficie de aterrizaje preparada después de una falla de motor que
se produzca durante vuelo de crucero normal o se podra iniciar la capacidad de recuperacion de emergencia del
helicoptero pilotado a distancia segun lo especificado en el Capitulo 11 de esta parte;

b) para los helicopteros pilotados a distancia de Categoria A, partiendo de la configuracion de aterrizaje, en caso de
falla del motor critico en el punto de decision de aterrizaje o antes del mismo, el helicoptero podra continuar el
vuelo seguro, funcionando los otros motores dentro de las limitaciones aprobadas.

Nota.— En 11.4 de esta parte figuran SARP relacionados con helicopteros pilotados a distancia asistidos durante la
recuperacion al aterrizaje.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

2.2.7.1 Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo del helicoptero pilotado a
distancia del modo siguiente, dentro de los limites de masa, altitud, temperatura y otras variables de utilizacion para los
cuales ha de certificarse el helicoptero pilotado a distancia, y ademas, en el caso de anfibios, se incluiran las condiciones
del agua en la superficie y la fuerza de la corriente.

a) Performance en vuelo estacionario. Se determinara la performance en vuelo estacionario con y sin efecto de suelo,
con todos los motores en funcionamiento.

b) Ascenso. Se establecera la velocidad vertical regular de ascenso con los motores en funcionamiento en o dentro
de los limites aprobados.

¢) Envolvente altura-velocidad. Si existe alguna combinacion de altura y velocidad hacia adelante (incluso en vuelo
estacionario) con la cual no pueda practicarse un aterrizaje seguro después de una falla del motor critico y con el
motor o los motores restante(s) (si es el caso) funcionando dentro de los limites aprobados, se establecera una
envolvente altura-velocidad.

d) Distancia de despegue — todos los motores en funcionamiento. Cuando lo requieran las reglas de funcionamiento,
la distancia de despegue — con todos los motores funcionando — sera la distancia horizontal requerida desde el
despegue inicial hasta el punto en que se alcanzan la velocidad seleccionada, hasta llegar a la mayor velocidad
vertical de ascenso (Vy), y la altura seleccionada sobre la superficie de despegue, con todos los motores en
funcionamiento y con la potencia de despegue necesaria aprobada.

Ademas, para los helicopteros pilotados a distancia de Categoria A:

e) Performance minima. Se establecera la performance ascensional minima para el despegue y el aterrizaje.
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f) Punto de decision de despegue. El punto de decision de despegue sera el punto utilizado en la fase de despegue
para determinar la performance de despegue y a partir del cual se puede interrumpir el despegue o continuarlo en
condiciones de seguridad, con el motor critico inactivo.

g) Distancia de despegue requerida. La distancia de despegue requerida sera la distancia horizontal entre el punto
en que se inicia el despegue y el punto en que se alcancen la velocidad de despegue con margen de seguridad
(Vross), una altura seleccionada sobre la superficie de despegue y una pendiente de ascenso positiva después de
una falla del motor critico en el punto de decision de despegue, con los otros motores funcionando dentro de los
limites de utilizacion aprobados. Si los procedimientos requieren un vuelo hacia atrés, debera incluirse la distancia
de retroceso.

h) Distancia de despegue interrumpido requerida. La distancia de despegue interrumpido requerida sera la distancia
horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el punto en que el helicoptero pilotado a distancia se
detiene totalmente después de una falla de motor y de la interrupcion del despegue en el punto de decision de
despegue.

1) Trayectoria de despegue — pendientes ascensionales. Las trayectorias de despegue — pendientes ascensionales
seran las pendientes regulares de ascenso para las configuraciones apropiadas con el motor critico inactivo desde
el final de la distancia de despegue requerida hasta un punto definido sobre la superficie de despegue.

J) Ascenso con un motor inactivo. El ascenso con un motor inactivo serd la velocidad vertical regular de ascenso/
descenso con el motor critico inactivo y los motores en funcionamiento que no excedan de la potencia para la cual
fueron certificados.

k) Punto de decision de aterrizaje. El punto de decision de aterrizaje sera el tltimo punto en la fase de aproximacion
desde el cual puede efectuarse un aterrizaje o bien iniciarse un aterrizaje interrumpido “motor y al aire” en
condiciones de seguridad, con el motor critico inactivo.

1) Distancia de aterrizaje requerida. La distancia de aterrizaje requerida sera la distancia horizontal necesaria para
aterrizar y detenerse totalmente a partir de un punto de la trayectoria de vuelo de aproximacion a una altura
seleccionada sobre la superficie de aterrizaje con el motor critico inactivo.

2.2.7.2 Recomendacion.— Para helicopteros pilotados a distancia asistidos durante la recuperacion al aterrizaje,
deberian considerarse los efectos de los métodos de recuperacion en la anotacion de los datos de performance.

Nota.— En 11.3 y 11.4 de esta parte figuran SARP conexos.

2.3 Cualidades de vuelo

2.3.1 El helicoptero pilotado a distancia cumplira las normas de 2.3 a todas las altitudes, hasta la altitud maxima
prevista pertinente al requisito aplicable, en todas las condiciones de temperatura correspondientes a la altitud en cuestion
y para las cuales se ha aprobado el helicoptero pilotado a distancia.

2.3.2 Controlabilidad

2.3.2.1 El helicoptero pilotado a distancia se podra controlar y maniobrar en todas las condiciones de utilizacion
previstas, y la transicion de un régimen de vuelo a otro (p. ¢j., virajes, resbalamientos o derrapes, cambios de potencia
del motor, variaciones de configuracion del helicoptero pilotado a distancia) podra hacerse facilmente, sin requerir
habilidad o vigilancia excepcionales por parte del piloto o la pilota a distancia, incluso en caso de falla de cualquier motor.
Se establecera un medio o una técnica para gobernar con seguridad el helicoptero pilotado a distancia durante todas las
fases de vuelo y en todas las configuraciones del helicoptero pilotado a distancia para las que esté anotada la performance.
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Nota.— Esta norma tiene por objeto, entre otras cosas, prever el caso de que el vuelo se efectiie en una atmosfera sin
turbulencia perceptible y también garantizar que las cualidades de vuelo no disminuyan en forma excesiva con aire
turbulento.

2.3.2.2 Controlabilidad en tierra (o agua). El helicoptero pilotado a distancia podra gobernarse en tierra (o sobre el
agua) durante el rodaje, despegue y aterrizaje en las condiciones de utilizacion previstas.

2.3.2.3 Controlabilidad en el despegue. El helicoptero pilotado a distancia podrd gobernarse en caso de falla
repentina del motor critico en cualquier punto de despegue, cuando el helicoptero pilotado a distancia se maneje en la
forma correspondiente a los datos de despegue anotados.

2.3.3 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del helicoptero pilotado a distancia y las posibilidades de manejo deberan
garantizar que el esfuerzo de atencion y habilidad que se exija al piloto a distancia para mantener la condicion de vuelo
deseada no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. En caso de mal
funcionamiento de los sistemas relacionados con los mandos de vuelo, no debera haber ninguna disminucién importante
de las caracteristicas de manejo.

2.4 [Estabilidad y control
2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del helicoptero pilotado a distancia en relacion con sus demds caracteristicas de vuelo, performance,
resistencia estructural y condiciones de utilizacion mas probables (p. €j., configuraciones y limites de velocidad del
helicoptero pilotado a distancia) sera tal que garantice que el esfuerzo de concentracion que se exija al piloto a distancia
no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. Pero la estabilidad del
helicoptero pilotado a distancia no sera tal que exija habilidad excesiva por parte del piloto o la pilota a distancia ni que
resulte perjudicada la seguridad operacional del helicoptero pilotado a distancia por falta de maniobrabilidad en casos de
emergencia.

2.4.2 Autorrotacion

2.4.2.1 Control de la velocidad del rotor. Las caracteristicas de autorrotacion del helicoptero pilotado a distancia
seran tales que permitan controlar la velocidad del rotor dentro de los limites prescritos y mantener plenamente el mando
del helicoptero pilotado a distancia.

2.4.2.2 Comportamiento subsiguiente a una pérdida de potencia. El comportamiento del helicoptero pilotado a
distancia después de una pérdida de potencia no sera tal que haga dificil una pronta recuperacion de la velocidad del rotor
sin que se sobrepasen los limites de velocidad aerodinamica y de resistencia del helicoptero pilotado a distancia.

2.4.2.3 Velocidades aerodinamicas de autorrotacion. Para los helicopteros pilotados a distancia de Categoria A, se
estableceran las velocidades aerodinamicas de autorrotacion recomendadas. Para otros helicopteros pilotados a distancia
se estableceran las velocidades aerodinamicas de autorrotacion recomendadas para el alcance maximo y el régimen
minimo de descenso.
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2.4.3 Vibraciones

No habra vibraciones ni sacudidas tan fuertes que perturben el mando del helicoptero pilotado a distancia.

2.4.4 Resonancia en tierra

El helicoptero pilotado a distancia no manifestara ninguna tendencia peligrosa a oscilar en tierra con el rotor girando.
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CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

La estructura del helicoptero pilotado a distancia estard disefiada, fabricada y dotada de las instrucciones para el
mantenimiento y reparacion del mismo, con el objeto de evitar fallas peligrosas y catastroficas durante su vida util.

Nota.— La estructura comprende la célula, el tren de aterrizaje, el sistema de control, las palas y el cubo del rotor,
el mastil del rotor y las superficies auxiliares de sustentacion.

3.2 Masay su distribucion
A menos que se especifique de otro modo, se cumpliran todas las normas estructurales cuando se varie la masa entre

los limites aplicables y se distribuya en la forma mas desfavorable, dentro de las condiciones de utilizacion para las cuales
se desea obtener el certificado.

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de inercia, o las
reacciones resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.7, 3.8 y 3.9, se consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacion
En los diferentes casos de carga prescritos en 3.7, 3.8 y 3.9, ninguna parte de la estructura del helicoptero pilotado a

distancia sufrira deformaciones perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la carga limite, y la estructura del
helicoptero pilotado a distancia podra soportar la carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas

3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio
Se estableceran velocidades aerodinamicas de disefio para las cuales se haya proyectado que la estructura del
helicoptero pilotado a distancia puede resistir las correspondientes cargas que resulten de las maniobras y rafagas, de
conformidad con 3.7.
3.5.2 Velocidades acrodinamicas limites
En el manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia se incluiran, como parte de los limites de utilizacion

(véase 7.2.3), las velocidades aerodinamicas limites, basadas en las correspondientes velocidades aerodinamicas de
disefio, con margenes de seguridad cuando se considere apropiado, de conformidad con 1.2.1. Cuando las velocidades
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aerodinamicas limites sean funcion de la masa, la distribucion de la masa, la altitud, la velocidad del rotor, la potencia u
otros factores, se estableceran tales velocidades aerodinamicas limites basandose en la combinacién critica de esos
factores.

3.6 Limites de las velocidades de giro de los rotores principales
Se estableceran valores de las velocidades de los rotores principales, tales que:

a) con la potencia aplicada, se proporcione un margen suficiente para permitir variaciones de la velocidad del rotor
en cualquier maniobra apropiada, que sean compatibles con la clase de regulador o sincronizador utilizado; y

b) sin aplicacion de la potencia, puedan realizarse cada una de las maniobras de autorrotacién apropiadas dentro de
los valores de la velocidad acrodinamica relativa y de la masa para los cuales se solicita la certificacion.

3.7 Cargas

3.7.1 En los casos de cargas de 3.7, 3.8 y 3.9, se tendran en cuenta los limites de masa y distribucion de la masa
prescritos en 3.2, los limites de rpm del rotor principal establecidos en 3.6 y las velocidades aerodinamicas establecidas
de conformidad con 3.5.1. Se tendran en cuenta tanto los casos de cargas simétricas como los de cargas asimétricas.
La distribucion de las cargas de aire, de inercia y otras que resulten de las condiciones especificas de carga se hara
ateniéndose lo mas posible a las condiciones reales o a condiciones equivalentes con margen de seguridad teniendo en
cuenta todas las condiciones de utilizacion previstas.

3.7.2 Cargas de maniobras
Las cargas de maniobras se calcularan a base de los factores de cargas de maniobras apropiados a las maniobras
permitidas por los limites de utilizacion. No seran inferiores a los valores que la experiencia indica que seran satisfactorios
en las condiciones de utilizacion previstas.
3.7.3 Cargas debidas a rafagas

Las cargas debidas a rafagas se calcularan para velocidades verticales y horizontales de rafagas, cuyas estadisticas u
otra informacién disponible indiquen que seran adecuadas en las condiciones de utilizacion previstas.

3.8 Cargas en tierra y en el agua

3.8.1 Laestructura podra soportar las cargas debidas a las reacciones de la superficie del suelo y del agua que puedan
producirse durante el arranque, el rodaje en tierra o en el deslizamiento en el agua, la elevacion inicial, la toma de contacto
y el frenado del rotor.

3.8.2 Condiciones de aterrizaje
Entre las condiciones de aterrizaje con la masa maxima certificada de despegue y la masa méaxima certificada de
aterrizaje, se incluirdn las actitudes simétricas y asimétricas del helicoptero pilotado a distancia al ponerse en contacto

con la tierra o el agua, las velocidades de descenso, y todo otro factor que afecte a las cargas que actian sobre la estructura
y que podria presentarse en las condiciones de utilizacion previstas.
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3.9 Cargas diversas

Ademas de las cargas en las maniobras y de las cargas debidas a rafagas, asi como de las cargas en tierra y en el agua,
o en relacion con ellas, se consideraran todas las demas cargas (cargas en los mandos de vuelo, el peso de los pilotos, el
par motor, las cargas debidas a cambios de configuracion, las cargas debidas a la masa externa, etc.) que probablemente
se presenten en las condiciones de utilizacion previstas.

3.10 Resistencia a la fatiga

La resistencia y la técnica de construccion de la estructura del helicoptero pilotado a distancia seran tales que eviten,
bajo la accion de las cargas repetidas y de las cargas debidas a vibraciones, en las condiciones de utilizacion previstas,
las fallas por fatiga catastroficas. Se tendran en cuenta la degradacion del medio ambiente, los dafios accidentales y otras
fallas probables.

3.11 Factores especiales

Se tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio (p. ¢j., fundiciones, cojinetes o
conexiones), cuya resistencia esté sujeta a variabilidad en los procesos de fabricacion, deterioro durante el servicio o
cualquier otra causa.
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CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades

4.1.1 Los detalles de disefo y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad razonable de que todos
los componentes del helicoptero pilotado a distancia funcionardn de modo eficaz y seguro en las condiciones de
utilizacion previstas. Se basaran en practicas que la experiencia haya demostrado que son satisfactorias o se hayan
verificado por ensayos especiales u otras investigaciones, o de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios
relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de acronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.
4.1.2 Verificacion de las partes mdviles
Se demostrara el funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion segura del helicoptero
pilotado a distancia, con el fin de asegurarse de que funcionaran correctamente en todas las condiciones de utilizacion de
dichas partes.
4.1.3 Materiales
Todos los materiales empleados en partes del helicoptero pilotado a distancia que son esenciales para su utilizacion
en condiciones de seguridad se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones aprobadas seran tales que
los materiales aceptados de conformidad con ellas posean las propiedades esenciales supuestas en el disefio.
4.1.4 Métodos de fabricacion
Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y homogénea que sea
confiable con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.
4.1.5 Proteccion
La estructura estard protegida contra el deterioro o la pérdida de resistencia en servicio causados por los agentes
atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas, teniendo en cuenta el mantenimiento
de que sera objeto el helicoptero pilotado a distancia.
4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion
Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucion o reacondicionamiento necesarios de las partes

del helicoptero pilotado a distancia que lo requieran, ya sea periddicamente o después de vuelos en condiciones
excepcionales rigurosas.
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4.1.7 Partes criticas

Todas las partes criticas usadas en el helicoptero pilotado a distancia seran identificadas y se estableceran
procedimientos para asegurarse de que se controle el nivel requerido de integridad de las partes criticas durante el disefio,
la fabricacion y toda la vida util de dichas partes.

4.2 Caracteristicas de disefio de los sistemas

Se prestara especial atencion a las caracteristicas de disefio que influyan en la aptitud del miembro de la tripulacién
de vuelo a distancia para mantener el mando del helicoptero pilotado a distancia en vuelo. Estas comprenderan, por lo
menos, lo siguiente:

a) Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma que se reduzca a un
minimo la posibilidad de atascamiento, activacion accidental y accionamiento involuntario de los dispositivos de
inmovilizacion de las superficies de control.

1) cadamando y sistema de mando funcionara con la facilidad, suavidad y precision apropiadas para su funcion;

2) cada elemento de cada sistema de mando de vuelo estara disefiado o marcado de manera distintiva y
permanente, para reducir al minimo la probabilidad de todo montaje incorrecto que pueda provocar un mal
funcionamiento del sistema; y

3) dentro del intervalo de ajuste de que dispone el piloto o la pilota a distancia, el sistema de control no producira
cargas peligrosas en el helicoptero pilotado a distancia ni creara desviaciones peligrosas en la trayectoria de
vuelo, en ningunas condiciones de vuelo que sean apropiadas para su utilizacion, ya sea durante la operacion
normal o en caso de mal funcionamiento, suponiendo que la medida correctiva se inicia dentro de un periodo
de tiempo razonable. Cuando se instalen multiples sistemas de control, se consideraran en secuencia las
condiciones subsiguientes de mal funcionamiento a menos que se demuestre que es extremadamente
improbable que dichas condiciones se produzcan.

b) Campo visual del piloto o la pilota. La disposicion de las caracteristicas de disefio relacionadas con el campo
visual del piloto o la pilota a distancia, si se aplican al helicoptero pilotado a distancia, permitiran, en condiciones
normales y de precipitaciones de lluvia moderadas, una visibilidad suficiente para la realizacion normal del vuelo y
para la ejecucion de aproximaciones y aterrizajes previstos en el disefio, a fin de apoyar el funcionamiento seguro
del helicoptero pilotado a distancia.

c) Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que impidan automaticamente o permitan a la tripulacion de
vuelo a distancia hacer frente a emergencias resultantes de fallas previsibles del equipo, los sistemas, el enlace C2
y la estacion de pilotaje a distancia que pudieran poner en peligro el helicoptero pilotado a distancia. Se dispondra
lo conveniente para que los servicios esenciales puedan continuar funcionando después de la falla de un motor o
de los sistemas, en la medida en que tal falla esté prevista en las limitaciones de performance y de utilizacion
especificadas en las normas de este Anexo y del Anexo 6.

d) Precauciones contra incendios. El helicoptero pilotado a distancia contara con la proteccion apropiada contra
incendios.

4.3 Flameo

Cada superficie aerodinamica del helicoptero pilotado a distancia estara exenta de flameo en las condiciones
apropiadas de velocidad y potencia.
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4.4 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos
y la electricidad estatica

44.1 Laconexion eléctrica y la proteccion contra los rayos y la electricidad estatica seran tales que:

a) protegeran al helicoptero pilotado a distancia, a sus sistemas y a quienes entren en contacto con el helicoptero
pilotado a distancia en tierra o en agua, contra los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques
eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.

4.4.2 Elhelicoptero pilotado a distancia estara protegido también contra las consecuencias catastroficas de los rayos.
Se tendran debidamente en cuenta los materiales empleados en la construccion del helicoptero pilotado a distancia.

4.5 Manejo en tierra

Se adoptaran las medidas apropiadas en el disefio para reducir al minimo el riesgo de que las operaciones normales de
manejo en tierra (p. ¢j., remolque, levantamiento con gatos) puedan causar dafios, que podrian pasar inadvertidos, en las
partes del helicoptero pilotado a distancia esenciales para su operacion segura. Es posible tener en cuenta la proteccion
que pueda proporcionar cualquier limitacion e instruccion para tales operaciones.
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CAPITULO 5. ROTORES Y SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la Parte VI del presente Anexo se aplicardn a cada motor que se utiliza en el helicoptero pilotado a
distancia como unidad(es) principal(es) de propulsion.

5.2 Instalacion de rotores y sistemas motopropulsores

5.2.1 Generalidades

La instalacion del sistema motopropulsor y los rotores se ajustaran a las normas del Capitulo 4 y a las de 5.2.

a)

b)

5.2.2 Disefio, construccion y funcionamiento

El conjunto completo de los rotores y los sistemas de transmision de los rotores, asi como sus accesorios, estara
diseniado y construido de forma que funcione con seguridad dentro de los limites de utilizacion de acuerdo con las
condiciones de utilizacion previstas, cuando se monte correctamente en el motor y se instale en el helicoptero
pilotado a distancia de conformidad con el presente capitulo.

Para los helicopteros pilotados a distancia certificados segun las normas de Categoria A, se procedera a una
evaluacion de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores, para asegurarse de que funcionen con
seguridad durante todas las condiciones de utilizacion. Cuando en esa evaluacion se identifique una falla que
pueda impedir que continue el vuelo o el aterrizaje con seguridad del helicoptero pilotado a distancia, se
prescribiran los medios de reducir al minimo la probabilidad de esa falla.

5.2.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y todas las limitaciones y condiciones de utilizacion que deberan regir el
funcionamiento de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores.

a)

b)

Limites maximos y minimos de las velocidades de giro del rotor. Se estableceran las velocidades méximas y
minimas de los rotores en condiciones de aplicacion de potencia y sin potencia. Deberan declararse todas las
condiciones de utilizacion (p. €j., velocidad aerodinamica) que afecten a dichos maximos o minimos.

Avisos de velocidad insuficiente para helicopteros monomotores pilotados a distancia y para helicopteros
multimotores pilotados a distancia que no tengan un dispositivo aprobado para aumentar automdticamente la
potencia cuando falla un motor. Cuando la velocidad de giro del rotor del helicoptero pilotado a distancia se acerque
aun valor limite, con o sin motores inactivos, debera darse al piloto a distancia un aviso claro y definido. Los avisos
o las caracteristicas iniciales de la condicion seran tales que permitan al piloto o sistema a distancia detener su
progreso después de que se produzca el aviso y hacer volver la velocidad de giro del rotor a los limites prescritos,
asi como mantener plenamente el mando del helicoptero pilotado a distancia.
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5.24 Ensayos

Los rotores y los sistemas de transmision de los rotores completaran satisfactoriamente los ensayos que se consideran
necesarios para garantizar que funcionan debidamente y con seguridad dentro de las homologaciones, condiciones y
limitaciones declaradas. Los ensayos comprenderan por lo menos las pruebas siguientes:

a) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurarse de que las caracteristicas de resistencia y vibracion son
satisfactorias y para demostrar el funcionamiento apropiado y confiable de los mecanismos de cambio de paso y
de mando, asi como de rueda libre.

b) Resistencia a la fatiga. Se realizaran los ensayos de duracion suficiente, con los regimenes de potencia y con las
velocidades de los motores y del rotor, y otras condiciones de utilizacion, que sean necesarios para demostrar la
fiabilidad y estabilidad de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores.

5.2.5 Cumplimiento de las limitaciones de los motores, los rotores
y los sistemas de transmision de los rotores

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores, los rotores y los sistemas de
transmision de los rotores puedan funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacién previstas. En las
condiciones establecidas en su manual de vuelo, el helicoptero pilotado a distancia podra utilizarse, sin exceder las
limitaciones establecidas para los motores, los rotores y los sistemas de transmision de los rotores, de conformidad con
este capitulo y la Parte VI.

5.2.6 Control de la rotacion de los motores

Para los helicopteros pilotados a distancia certificados segun la norma de Categoria A, cuando pudiera aumentar el
riesgo de incendio o de una grave falla estructural después de la falla de un motor si éste continuara rotando, se proveeran
los medios necesarios para detener la rotacion del motor averiado en vuelo o reducirla a un valor seguro.

5.2.7 Nueva puesta en marcha del motor

Para los helicopteros pilotados a distancia certificados segun la norma de Categoria A, se proveeran los medios

necesarios para poder arrancar de nuevo el motor en vuelo a altitudes iguales o inferiores a la altitud méaxima declarada.
5.2.8 Disposicion y funcionamiento

5.2.8.1 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para los helicopteros pilotados a distancia de la
Categoria A, los motores junto con sus sistemas asociados se dispondran y se aislaran unos de otros para permitir la
operacion, en una configuracion por lo menos, de modo tal que ninguna falla o disfuncién de un motor o de un sistema
que pueda afectar al motor:

a) impida que el motor o los motores restantes continiien operando en condiciones de seguridad; o

b) requiera medidas inmediatas, que no sean las medidas normales del piloto o la pilota a distancia, para continuar
operando en condiciones de seguridad.

5.2.8.2  Vibracion de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores. Se determinaran los esfuerzos de
vibraciéon de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores, que no excederan de los valores que se ha
comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de utilizacion establecidos para el helicoptero
pilotado a distancia.
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5.2.8.3 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion sera tal que puedan mantenerse la temperatura de los componentes
y liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.2.5) con todas las temperaturas del aire
ambiente aprobadas para las operaciones del helicoptero pilotado a distancia. En el manual de vuelo del helicoptero
pilotado a distancia se anotaran las temperaturas maxima y minima del aire ambiente que se hayan establecido como
adecuadas para el funcionamiento del sistema motopropulsor.

5.2.8.4 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros sistemas asociados con el
sistema motopropulsor y el rotor o los rotores podran alimentar la unidad que corresponda, de conformidad con los
requisitos establecidos para todas las condiciones que afectan el funcionamiento de los sistemas (p. ¢j., reglaje de la
potencia del motor, actitudes y aceleraciones del helicoptero pilotado a distancia, condiciones atmosféricas, temperaturas
de los liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.

5.2.8.5 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible riesgo de incendio
sea especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicion y materiales combustibles, ademéas de la norma
general de 4.2 d), se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Esas partes se aislaran con materiales resistentes al fuego de otras partes del helicoptero pilotado a
distancia en que la presencia de un incendio comprometeria la continuacion del vuelo y del aterrizaje (helicopteros
pilotados a distancia de Categoria A) o pondria en peligro el aterrizaje seguro (otros helicopteros pilotados a
distancia), teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de propagacion del incendio.

b) Liguidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en dichas partes seran
resistentes al fuego. Para minimizar el peligro que presenta la falla de algiin componente que contenga liquidos
inflamables, cada una de las partes tendrd un medio de purga. Se proveeran medios para que, en caso de incendio,
pueda cerrarse el flujo de los liquidos inflamables hacia dichas partes. Cuando existan fuentes de liquidos
inflamables en dichas partes, todo el sistema correspondiente dentro de esa parte, incluso la estructura de apoyo,
sera incombustible o estara protegido contra incendios.

¢) Deteccion de incendios. En las instalaciones de motores, se dispondra de un nimero suficiente de detectores de
incendios, que se colocaran de forma que garanticen la rapida deteccion de cualquier incendio que pudiera
declararse en tales partes.
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CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al helicoptero pilotado a distancia de equipo y sistemas aprobados, incluidos sistemas de guia y
gestion del vuelo necesarios para el empleo seguro del helicoptero pilotado a distancia en las condiciones de utilizacion
previstas. Esto comprendera el equipo necesario para que la tripulacion a distancia pueda manejar el helicoptero pilotado
a distancia dentro de sus limites de utilizacion. En el disefio del equipo se tendran en cuenta los principios relativos a
factores humanos.

Nota 1.— EIl equipo que se requiere ademds del minimo necesario para la obtencion del certificado de
aeronavegabilidad se prescribe en el Anexo 6, Parte III, para circunstancias especiales o para determinados tipos de

rutas. Los sistemas se tratan en la Parte X — Estacion de pilotaje a distancia (RPS) de este Anexo.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio del equipo y los sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos seran tales que:

a) para los helicopteros pilotados a distancia de la Categoria A, exista una relacion inversa entre la probabilidad de
que se produzca una falla y la gravedad del efecto que ésta tenga, seglin se determine mediante un procedimiento
para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempeifien las funciones deseadas en cualquier condicion operativa prevista; y

c¢) sereduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

Nota.— El proceso para evaluar la seguridad del sistema incluye la integracion de la estacion de pilotaje a distancia
v de la especificacion del enlace C2. Véase también 10.3.3 de esta parte.

6.1.3 Se proporcionaran los medios de advertir a la tripulaciéon a distancia sobre condiciones de funcionamiento
peligroso de cualquier sistema en la estacion de pilotaje a distancia y en el helicoptero pilotado a distancia, de manera
que puedan tomarse medidas correctivas de manera automatica o a través de la tripulacion a distancia.

6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica
El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal modo que produzca la energia necesaria

durante las operaciones normales y que ninguna falla o disfuncion pueda afectar la capacidad del sistema para suministrar
la energia indispensable para las operaciones seguras.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico complejo
y soporte logico de sistemas
Se desarrollard, verificard y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte 16gico de sistemas a fin de

garantizar que los sistemas en los que se utilizan ejecutan las funciones previstas con un grado de seguridad operacional
que satisfaga los requisitos comprendidos en esta parte, en particular los estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).
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Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos electronicos y soportes logicos de
sistemas.

6.2 Instalacion

Las instalaciones de instrumentos y equipo se ajustaran a las normas del Capitulo 4.

6.3 Luces de navegacion y luces anticolision

6.3.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire, que deben exhibir los helicopteros pilotados a
distancia en vuelo o que operen en el area de movimiento de los aerédromos tendran intensidades, colores, haces de
cobertura y otras caracteristicas tales que suministren al piloto de otra aeronave o al piloto a distancia de otra acronave
pilotada a distancia o al personal de tierra tanto tiempo como sea posible para la interpretacion de las mismas y para las
maniobras subsiguientes necesarias a fin de evitar una colision. Al disefiar dichas luces, se tomaran debidamente en
cuenta las condiciones bajo las cuales se espere razonablemente que han de desempeiiar tales funciones.

Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como la iluminacion tipica de una
ciudad, noche clara estrellada, aguas iluminadas por la luna y condiciones diurnas de baja luminancia de fondo. Ademas,
con toda probabilidad ocurriran situaciones con riesgo de colision en dreas de control terminal en las cuales las
aeronaves maniobran en los niveles intermedios y bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no
excedan de 900 km/h (500 k).

6.3.2 Las luces de los helicopteros pilotados a distancia se instalardn de manera que se reduzca al minimo la
posibilidad de que afecten negativamente la performance de los sensores que se requieran.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.3.2, serd necesario en algunos casos proporcionar los medios
por los cuales el piloto o la pilota pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.

6.4 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos del helicoptero pilotado a distancia, especialmente los sistemas criticos de vuelo y esenciales
de vuelo, estaran protegidos como corresponda contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y
externas.

6.5 Proteccion contra el hielo

Si se solicita la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el helicoptero pilotado a
distancia puede volar sin peligro en las condiciones de engelamiento con que pueda encontrarse en todos los lugares de
operacion previstos.
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CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION
E INFORMACION

7.1 Generalidades
Las limitaciones de utilizacion dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas de este Anexo, junto
con cualquier otra informacion necesaria para la utilizacion segura del helicoptero pilotado a distancia, se pondran a

disposicion de los interesados por medio de un manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia, indicaciones y
letreros, y por todo otro medio que pueda servir para la consecucion eficaz de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizaciéon
7.2.1 Las limitaciones que puedan sobrepasarse en vuelo y que se definen cuantitativamente, se expresaran en
unidades apropiadas. En esas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, los errores de medicion a fin de que la
tripulacion de vuelo a distancia pueda determinar facilmente, por la simple lectura de los instrumentos disponibles,
cuando se han alcanzado dichas limitaciones.
7.2.2 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones de los centros de gravedad, distribuciones
de la masa y cargas aplicables al piso del helicoptero pilotado a distancia (véase 1.2.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodinamica comprenderan todas las velocidades limites (véase 3.5.2) desde el punto
de vista de la solidez estructural o las cualidades de vuelo del helicoptero pilotado a distancia o atendiendo a otras
consideraciones. Estas velocidades se identificaran respecto a las configuraciones apropiadas del helicoptero pilotado a
distancia y otros factores pertinentes.
7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos componentes del
sistema instalado en el helicoptero pilotado a distancia (véase 5.2.5 y 5.2.8.3).
7.2.5 Limitaciones del rotor
Las limitaciones de velocidad del rotor comprenderan las velocidades maxima y minima del rotor en condiciones de
motor parado (autorrotacién) y de motor en marcha.

7.2.6 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas

Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los diversos equipos y
sistemas instalados en el helicoptero pilotado a distancia.
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7.2.7 Limitaciones diversas
Deben incluirse todas las limitaciones diversas que sean necesarias con respecto a las condiciones que se haya
comprobado que son perjudiciales para la seguridad del helicoptero pilotado a distancia (véase 1.2.1).
7.2.8 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia

Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia comprenderan el nimero minimo de personal de
tripulacion de vuelo a distancia necesario para la utilizacion del helicoptero pilotado a distancia.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo a distancia incluira mas personal del que comprende
la tripulacion de vuelo a distancia minima estan definidas en el Anexo 6 — Operacion de aeronaves.

7.3 Informacién y procedimientos de utilizacién

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones respecto a los cuales el helicoptero pilotado a distancia haya

demostrado que posee las cualidades necesarias para cumplir las normas de aeronavegabilidad pertinentes.
7.3.2 Informacion referente a la carga

La informacion referente a la carga comprendera la masa en vacio del helicoptero pilotado a distancia, junto con la
definicion de la condicion del helicoptero pilotado a distancia en el momento de pesarlo, la posicion correspondiente del
centro de gravedad y los puntos y lineas de referencia con que se relacionan los limites del centro de gravedad.

Nota.— Habitualmente, la masa en vacio excluye la masa de la carga de pago y el combustible utilizable; incluye la
masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable y la cantidad total de aceite, refrigerante del motor y liquido
hidraulico.

7.3.3 Procedimientos de utilizacion

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia propios del tipo de helicoptero
pilotado a distancia considerado y necesarios para su utilizacion segura. Estos procedimientos comprenderan los que han
de seguirse en el caso de falla de uno o mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se dara informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del helicoptero pilotado a
distancia.

7.4 Informacion referente a la performance
Se anotara la performance del helicoptero pilotado a distancia de acuerdo con 2.2. Se incluird informacién relativa a

las diferentes configuraciones y potencias del helicoptero pilotado a distancia de que se trate, y a las velocidades
pertinentes, junto con informacién que ayude a la tripulacion de vuelo a distancia a obtener la performance anotada.
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7.5 Manual de vuelo del helicéptero pilotado a distancia

Se dispondra de un manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia. En él se identificara claramente el helicoptero
pilotado a distancia o serie de helicopteros pilotados a distancia especificos a los que se refiere. En el manual de vuelo
del helicoptero pilotado a distancia se indicaran, por lo menos, las limitaciones, informacién y procedimientos que se
especifican en 7.2, 7.3 y 7.4 de esta parte y la Parte X de este Anexo.

7.6 Indicaciones y letreros
Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de tierra toda informacién
fundamental con objeto de impedir que en el rodaje, el despegue, el aterrizaje, el apagado y el servicio en tierra (remolque,
reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan errores que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer

la seguridad operacional del helicoptero pilotado a distancia en los vuelos subsiguientes y la seguridad de la tripulacion
de tierra.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacién sobre el mantenimiento

7.7.1 Generalidades
Se dard informacién que permita elaborar procedimientos para mantener el helicoptero pilotado a distancia en
condiciones de aeronavegabilidad. Esa informacion incluiré la que se describe en 7.7.2,7.7.3 y 7.7.4.
7.7.2 Informacion sobre el mantenimiento
La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcion del helicoptero pilotado a distancia y de los métodos
recomendados para llevar a cabo el mantenimiento. Esa informacion incluirda orientacion sobre el transporte,
almacenamiento y montaje, asi como un diagnoéstico de defectos.

7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informaciéon sobre el programa de mantenimiento incluird los trabajos de mantenimiento y los intervalos
recomendados para efectuarlos.

Nota.— En la preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la fecha de certificacion

del tipo de helicoptero pilotado a distancia puede aprovecharse el proceso de la Junta de revision del mantenimiento
(MRB) o el proceso de elaboracion de instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad.

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento resultantes
de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificaran como tales y se incluirdn en la informacion de mantenimiento de 7.7.3 los requisitos de mantenimiento
obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte de la aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacion del diseiio de tipo suelen mencionarse
como requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones de la aeronavegabilidad.
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7.8 Informacion sobre el enlace C2

Se proporcionara informacion suficiente sobre cualquier enlace C2 pertinente relativa a su configuracion, operacion,
performance, procedimientos de emergencia y limitaciones de utilizacion.
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CAPITULO 8. RESERVADO

[Estad pendiente su preparacion.]
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CAPITULO 9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El helicoptero pilotado a distancia estara disefiado de manera que la operacion del mismo sea segura pese a las
limitaciones de quienes conducen, mantienen y atienden la aeronave.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-mdaquina es el punto debil de los sistemas operativos y,

por lo tanto, es necesario asegurarse de que el helicoptero pilotado a distancia es gobernable en todas las fases del
vuelo (lo que abarca cualquier degradacion debida a fallas).

9.2 Tripulacién de vuelo a distancia

9.2.1 EI helicoptero pilotado a distancia estara disefiado de forma que la tripulaciéon de vuelo a distancia pueda
gobernarlo con seguridad y eficiencia. El disefio tendrd en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la
tripulacion de vuelo a distancia dentro de los limites establecidos para el otorgamiento de licencias de la tripulacion de
vuelo a distancia. Se tendran especialmente en cuenta las diferentes condiciones de utilizacion del helicoptero pilotado a
distancia previstas en su ambiente, incluso las dificultades ocasionadas por fallas.

9.2.2  El volumen de trabajo que el disefio del helicoptero pilotado a distancia impone a la tripulacion de vuelo a
distancia sera razonable en todas las etapas del mismo. Se tendran especialmente en cuenta las etapas y momentos criticos
del vuelo que puedan preverse razonablemente durante la vida 1til del helicoptero pilotado a distancia, tales como las
fallas de motor.

Nota.— El volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiologicos.

9.3 Ergonomia

Al disefiar el helicoptero pilotado a distancia, se tendran en cuenta, cuando corresponda, factores ergondmicos tales
como:

a) la facilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) la facilidad de acceso;
¢) la facilidad de mantenimiento; y

d) el transporte, almacenamiento y montaje/desmontaje.
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CAPITULO 10. INTEGRACION DE LA ESTACION
DE PILOTAJE A DISTANCIA

10.1 Generalidades

10.1.1 Las normas de la Parte X de este Anexo se aplicaran a cada estacion de pilotaje a distancia que se utilice para
pilotar el helicoptero pilotado a distancia.

10.1.2 La estacion de pilotaje a distancia sera compatible con el tipo de helicoptero pilotado a distancia y apropiada
para la operacion prevista.

10.2 Integracion

10.2.1 Cumplimiento de las limitaciones de las estaciones de pilotaje a distancia. El helicoptero pilotado a distancia
estara disefiado de tal manera que la estacion de pilotaje a distancia pueda llevar a cabo, de manera satisfactoria y segura,
las funciones para las que esta destinada en las condiciones de utilizacion previstas cuando esté conectada al helicoptero
pilotado a distancia. En las condiciones establecidas en el manual de vuelo, el helicoptero pilotado a distancia estara en
condiciones de ser utilizado dentro de las limitaciones establecidas para la estacion de pilotaje a distancia de conformidad
con este capitulo y la Parte X.

10.2.2  Pruebas de integracion. El helicoptero pilotado a distancia llevara a cabo pruebas que se finalizaran de
manera satisfactoria con todos los tipos aprobados de estaciones de pilotaje a distancia, ya que esto es necesario para
verificar la validez de las condiciones y limitaciones declaradas y garantizar que la estacion de pilotaje a distancia

funciona debidamente y con seguridad utilizando cualquier enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de
comunicaciones por enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado en las condiciones de utilizacion previstas.

10.3 Controles e informacién
10.3.1 La estacion de pilotaje a distancia se integrara de manera que se permita a la tripulacion de vuelo a distancia
controlar de manera oportuna, segura y eficiente el helicoptero pilotado a distancia. Esto incluira, por lo menos, lo
siguiente:
a) el procesamiento de los datos proporcionados por el helicoptero pilotado a distancia en lo que respecta a:
— actitud, altitud, posicion, rumbo, velocidad, velocidad vertical, informacion sobre los virajes;
— sistema motopropulsor;
— detectar y evitar;
— condiciones meteorologicas;

— velocidad del rotor;

— estado y performance del enlace C2 de conformidad con los SARP definidos en las secciones correspondientes
del Anexo 10 para los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia; y
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— estado de los sistemas automatizados, incluido el actual estado de enlace C2 perdido;
b) controlar el helicoptero pilotado a distancia en la condicion de utilizacion prevista;
¢) controlar el grupo motor de acuerdo con el Capitulo 5 de esta parte;

d) informacion sobre la QoSD prevista en el area geografica del vuelo basada en la QoSR y la especificacion del
enlace C2;y

e) estado de los sistemas automatizados, incluyendo excesos en los parametros o mal funcionamiento de los controles
de vuelo.

10.3.2 Toda la informacion que se requiere se proporcionara a través de la estacion de pilotaje a distancia para la
tripulacion de vuelo a distancia a fin de que el helicoptero pilotado a distancia se opere con seguridad y eficiencia (p. €j.,
para establecer o monitorear los parametros de vuelo, navegacion y del grupo motor) utilizando cualquier enlace C2 y
cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado, en las
condiciones de utilizacion previstas. Esto comprendera los instrumentos y el equipo necesarios para que la tripulacion de
vuelo a distancia pueda manejar el helicoptero pilotado a distancia dentro de sus limites de utilizacion previstos. En el
disefio de los instrumentos y el equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Los instrumentos y el equipo que se requieren ademdas de los minimos necesarios para la obtencion del
certificado de aeronavegabilidad se prescriben en el Anexo 6 para circunstancias especiales o para determinados tipos

de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

10.3.3 El disefio de los instrumentos, el equipo y los sistemas prescritos en 10.3.2 y la instalacion de los mismos
sera tal que:

a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que ésta
tenga, seglin se determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion de utilizacion prevista; y
c¢) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

10.3.4 Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacion de vuelo a distancia sobre las condiciones de
funcionamiento peligroso de cualquier sistema, de manera que le permita a la tripulacion adoptar medidas correctivas.

10.3.5 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las limitaciones o la
informacion necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion de vuelo a distancia durante el vuelo.

10.4 Enlace C2

10.4.1 La arquitectura del helicoptero pilotado a distancia y del sistema de estacion de pilotaje a distancia sera
compatible con cualquier enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por enlace C2 de apoyo de
acuerdo con lo especificado para que el helicoptero pilotado a distancia pueda operarse con seguridad en las condiciones
de utilizacion previstas.

10.4.2 Se proporcionaran medios para monitorear la performance y el estado del enlace C2 de acuerdo con

parametros definidos en las partes correspondientes del Anexo 10, procediendo de conformidad con los criterios definidos
en el Anexo 6 para completar la transaccion.
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10.5 Manual de vuelo

10.5.1 EIl manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia contendra todas las combinaciones de modelos de
estaciones de pilotaje a distancia enumeradas en el disefio de tipo aprobado para el helicoptero pilotado a distancia. Puede
haber variaciones importantes entre las distintas estaciones de pilotaje a distancia que se utilizan con el mismo helicoptero
pilotado a distancia

10.5.2 Al elaborar el manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia, se tienen que considerar especificamente
los aspectos de actuacion humana que incluyen el traspaso de control dentro y entre estaciones de pilotaje a distancia, si
esto esta previsto en los requisitos operacionales, traspasos de mando del piloto o la pilota a distancia, conmutacion de
enlaces de control, procedimientos apropiados de planificacion de contingencias, comunicaciones de la tripulacion a
distancia, p. ej., de piloto a distancia a piloto a distancia, de piloto a distancia a observador del helicoptero pilotado a
distancia u otro personal de apoyo y de piloto a distancia a ATC.

10.5.3 El manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia contendra toda la informacion necesaria para la
operacion del RPAS.

10.5.4 Recomendacion.— Ademds de los especificados en 7.5 deberian incluirse, entre otros, los siguientes
procedimientos:

a) procedimientos para el traspaso del helicoptero pilotado a distancia de una estacion de pilotaje a distancia (RPS)
a otra,

b) especificaciones y procedimientos relativos a enlaces C2 para el traspaso del mando y el control del helicoptero
pilotado a distancia de un enlace C2 a otro y para responder a una interrupcion o pérdida de enlace C2 temporal;

¢) procedimientos de terminacion de vuelo, si corresponde,

d) procedimientos de seguridad tinicos del sistema de aeronave pilotada a distancia (p. ej., seguridad de la estacion
de pilotaje a distancia, enlace C2, etc.); y

e) detectar y evitar.
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CAPITULO 11. CONSIDERACIONES UNICAS
DE LOS HELICOPTEROS PILOTADOS A DISTANCIA

11.1 Generalidades

Las normas de este capitulo se aplicaran a otros aspectos caracteristicos de los helicopteros pilotados a distancia que
no comparte la aviacion tripulada.

11.2 Transporte, almacenamiento y montaje

En el caso de helicopteros pilotados a distancia disefiados para ser transportables cuando no estan funcionando, se
demostrara que los factores ambientales y otras condiciones previsibles que es probable encontrar durante su transporte
o almacenamiento no contravendran ningln requisito de esta parte. Las limitaciones, la informacion y las indicaciones
para el transporte y montaje seguro de los helicopteros pilotados a distancia se estableceran y proporcionaran de acuerdo
con lo prescrito en el Capitulo 7 de esta parte.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de acronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

11.3 Meétodos de lanzamiento

11.3.1 Cuando un helicoptero pilotado a distancia esté¢ disefiado para ser asistido durante el lanzamiento, se tendran
en cuenta los efectos del método de lanzamiento al calcular las cargas de lanzamiento de conformidad con el Capitulo 3
y al establecer las limitaciones operacionales, las indicaciones y los letreros, seglin lo establecido en el Capitulo 7.

11.3.2  Performance de despegue. Cuando esté diseflado para ser asistido durante el lanzamiento, el helicoptero
pilotado a distancia alcanzara una energia y una Controlabilidad suficientes al final de la fase de lanzamiento que permitan
garantizar un vuelo seguro y manejable en todas las condiciones de utilizacion previstas.

11.4 Métodos de recuperacion

11.4.1 Cuando un helicéptero pilotado a distancia esté disefiado para ser asistido durante la recuperacion normal al
aterrizaje, se tendran en cuenta los efectos del método de recuperacion al calcular las cargas de recuperacion de
conformidad con el Capitulo 3 y al establecer las limitaciones operacionales, las indicaciones y los letreros, segun lo
establecido en el Capitulo 7.

11.4.2  Performance de recuperacion. Cuando el helicoptero pilotado a distancia esté disefiado para ser asistido
durante la recuperacion normal al aterrizaje, la performance de vuelo del helicoptero pilotado a distancia y las
caracteristicas de control seran adecuadas para los procedimientos de aterrizaje previstos en todas las condiciones de
utilizacion previstas.
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11.5 Recuperacion de emergencia

Para los helicopteros pilotados a distancia que dispongan de capacidad de recuperacion de emergencia o de un sistema
de terminacion del vuelo que se inicia a través del mando de un piloto a distancia o por medios automaticos, a fin de
reducir el riesgo de lesiones mortales en personas que estan en tierra en caso de un aterrizaje de emergencia:

a) todo sistema a bordo del helicoptero pilotado a distancia que resulte critico para la capacidad de recuperacion de
emergencia, con el fin de llegar a un area segura, realizara las funciones para las que estd destinado en toda la
envolvente del vuelo en las condiciones de utilizacidon previstas del helicoptero pilotado a distancia;

b) serd necesario demostrar que todo sistema a bordo del helicoptero pilotado a distancia que resulte critico para un
sistema de terminacion del vuelo, un procedimiento o una funcioén cuyo propodsito sea terminar inmediatamente el
vuelo normal puede realizar las funciones para las que esta destinado en toda la envolvente del vuelo en las
condiciones de utilizacion previstas del helicdptero pilotado a distancia; y

c) se estableceran y especificaran en el manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia, de acuerdo con los
requisitos del Capitulo 7, las limitaciones de utilizacion, los procedimientos, las instrucciones y cualquier
informacion adicional necesaria para la operacion segura del helicoptero pilotado a distancia.

Nota 1.— Un sistema de terminacion de vuelo (p. ej., un paracaidas de recuperacion de todo el helicoptero pilotado

a distancia) tiene como finalidad poner inmediatamente fin al vuelo y reducir la energia cinética al momento del impacto,
pero no garantiza, necesariamente, en qué lugar se encontrara el punto de impacto.

Nota 2.— La capacidad de recuperacion de emergencia consiste en funciones que pueden realizarse a través del

mando del piloto o tripulacion a distancia o mediante acciones automdticas preprogramadas, las cuales tienen el
proposito de dirigir al helicoptero pilotado a distancia a un sitio de emergencia preseleccionado para luego hacer el

aterrizaje de emergencia.

Nota 3.— Al considerar la proteccion de la gente en tierra, en caso de un aterrizaje de emergencia, entre los elementos
que deben considerarse figuran los siguientes:

a) criterios respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro para la gente que esta en tierra;
b) la integridad y la posicion de las células del combustible; y

¢) la integridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion.

11.6 Rodaje, despegue y aterrizaje automaticos
Todo sistema instalado en el helicoptero pilotado a distancia que se requiere para el rodaje, el despegue o el aterrizaje

automaticos permitird garantizar que la pérdida, degradacion o interrupcion de la informacion de navegacion o del enlace
C2 no tenga efectos negativos en la seguridad operacional durante el rodaje, el despegue o el aterrizaje.

11.7 Enlace C2
El enlace C2 , tal como se encuentra integrado en el sistema de aeronave pilotada a distancia, llevara a cabo la funcion
para la que estd destinado en todas las condiciones de utilizacion previstas. Entre los aspectos que se consideraran en

relacion con el enlace C2 cabe destacar los siguientes:

a) un medio para mantener el enlace C2 por medio de condiciones de utilizacion previsibles;
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b) un medio para restablecer el enlace C2 en caso de que se interrumpa en forma temporal;

¢) un medio de garantizar la continuidad del vuelo y el aterrizaje en condiciones de seguridad en caso de que el
RPAS entre en un estado de enlace C2 perdido;

d) incorporacion de la performance del enlace C2 y limitaciones de utilizacion, segtiin lo requerido en el Capitulo 7
de esta parte; y

e) un medio de monitorear la performance y el estado del enlace C2.

11.8 Equipo para detectar y evitar y otro equipo

Todo equipo que se requiere para la operacion del helicoptero pilotado a distancia, como el sistema para detectar y
evitar, cumplira las normas del Capitulo 6 de esta parte.

11.9 Equipo de mision

Se tendra en cuenta la instalacion de equipo de mision en el helicoptero pilotado a distancia al demostrar que se
cumplen los requisitos de esta parte, a fin de garantizar que no afecta a la seguridad del vuelo del helicoptero pilotado a
distancia.

11.10 Seguridad de la aviacion

11.10.1 El disefio del helicoptero pilotado a distancia garantizara que la seguridad del sistema del helicoptero
pilotado a distancia esté protegida contra el acceso fisico y electronico no autorizado por parte de fuentes externas al
helicoptero pilotado a distancia, incluso durante las actividades de mantenimiento.

11.10.2 Recomendacion.— Deberian identificarse y evaluarse las amenazas para la seguridad y deberian
implantarse estrategias de mitigacion de riesgos para proteger el helicoptero pilotado a distancia de repercusiones
negativas en su seguridad operacional y funcionalidad y el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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PARTE X. ESTACION DE PILOTAJE
A DISTANCIA (RPS)

Aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1 Salvo por lo indicado a continuacidn, las normas de esta parte se aplican a estaciones de pilotaje a distancia de
todos los tipos, seglin se exige en las Partes VIII y IX. Las normas de esta parte que se aplican a un tipo de estacion de
pilotaje a distancia en la fecha de presentacion de la solicitud de aprobacion de tipo a la autoridad nacional competente.

Nota 1.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las contenidas en los
codigos nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la Parte II, estas normas seran suplementadas por
requisitos establecidos, adoptados o aceptados por los Estados contratantes.

Nota 2. — Las disposiciones de esta parte complementan los SARP del Anexo 6 relativos a la operacion de RPAS.

1.1.2  El nivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del codigo nacional amplio y detallado para

las estaciones de pilotaje a distancia mencionado en 1.1.1, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que
estan dirigidas las normas generales de esta parte.

1.2 Interfaces e integracion de la RPS
Se dara toda la informacion necesaria para la provision de interfaces seguras y correctas entre la estacion de pilotaje

a distancia y la aeronave pilotada a distancia, incluidas las limitaciones relativas al enlace C2 y la informacion necesaria
para la funcién prevista de cualquier enlace C2 que se especifique en el disefio de tipo.

1.3 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento
1.3.1 Generalidades. Se dara informacion que permita desarrollar procedimientos para mantener la estacion de
pilotaje a distancia en condiciones de aeronavegabilidad. Esta informacion incluira la que se describe en 1.3.2, 1.3.3
y 1.3.4.
1.3.2  Informacion sobre el mantenimiento. La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcion de la
estacion de pilotaje a distancia y de los métodos recomendados para llevar a cabo el mantenimiento. Esa informacion

incluira orientacion sobre el diagndstico de defectos y hara una distincion clara entre:

a) un diagnostico de defectos y los trabajos de rectificacion que pueden realizarse mientras la estacion de pilotaje a
distancia esta funcionario, si esto en necesario para concluir de manera segura el vuelo; y

b) los trabajos de mantenimiento que no deben realizare cuando la estacion de pilotaje a distancia esta funcionando.
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1.3.3  Informacion sobre el programa de mantenimiento. La informacion sobre el programa de mantenimiento
incluira todos los trabajos de mantenimiento y los intervalos recomendados para efectuarlos.

1.3.4  Requisitos obligatorios de mantenimiento resultantes de la aprobacion del diserio de tipo. Se identificaran
como tales los requisitos de mantenimiento que el Estado de disefio haya especificado como obligatorios al aprobar
el disefio de tipo y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento indicada en 1.3.3.
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CAPITULO 2. DISENO Y CONSTRUCCION

2.1 Proteccion contra incendios, humo y gas téxico

Se dispondré de los medios que permitan reducir al minimo el riesgo de incendios y la producciéon de humo y de gases
toxicos en caso de incendio.

2.2 Funcionamiento
La estacion de pilotaje a distancia se disefara y construira de forma que funcione en condiciones de seguridad dentro
de sus limites de utilizacion, en las condiciones de utilizacion previstas, cuando se encuentre integrada dentro de un

sistema de aeronave pilotada a distancia que utilice cualquier enlace C2 y cualquier servicio de comunicaciéon como se
especifica en las condiciones de utilizacion previstas en el disefio de tipo.

2.3 Analisis de fallas
Se realizara una evaluacion de la seguridad operacional de la estacion de pilotaje a distancia para cerciorarse de que
funciona en condiciones de seguridad en la gama completa de condiciones de utilizacion. Se llevara a cabo un analisis
de fallas para identificar posibles condiciones de falla de la RPS, sus efectos a nivel de la RPS y la probabilidad de que

ocurran, con el fin de permitir evaluar, en su conjunto, la seguridad operacional del sistema a nivel de la RPA, de acuerdo
con lo requerido en el Capitulo 6 de la Parte VIII o la Parte IX.

2.4 Materiales y métodos de fabricaciéon

En la seleccion de materiales y de métodos y procesos de fabricacion se tendra en cuenta el entorno operacional de la
estacion de pilotaje a distancia que se prevé estara en servicio.

2.5 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica
La conexion eléctrica y la proteccion contra rayos y electricidad estatica seran tales que:
a) protegeran a la estacion de pilotaje a distancia, a sus sistemas y a sus ocupantes y a quienes entren en contacto
con la estacion de pilotaje a distancia contra los efectos peligrosos de las descargas de rayos y los choques

eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestatica.
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2.6 Manejo de la estacion de pilotaje a distancia

Se definiran las disposiciones y procedimientos sobre el disefio para el manejo seguro de la estacion de pilotaje a
distancia.
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CAPITULO 3. SISTEMAS Y EQUIPO

3.1 Generalidades

3.1.1 Lossistemasy el equipo instalados en la RPS se disenaran e instalaran de manera que se garantice que cumplen
todas las normas establecidas en esta parte, asi como las que se aplican a la RPA controlada por la RPS.

3.1.2 La RPS tendra la capacidad de mostrar a la tripulacion de vuelo a distancia, en pantalla, toda la informacion
necesaria para operar de manera segura la RPA.

3.1.3 La RPS proporcionara los medios necesarios para alertar a la tripulacion de vuelo a distancia de condiciones
inseguras relacionadas con sus propios sistemas o que sean detectadas de la RPA controlada por la RPS y para permitirle
tomar medidas correctivas.

3.2 Abastecimiento de energia eléctrica

El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal forma que produzca la energia necesaria
durante las operaciones normales de la estacion de pilotaje a distancia.

3.3 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electronicos de la estacion de pilotaje a distancia, en particular aquellos cuyo mal funcionamiento pueda
afectar de manera negativa a la operacion segura de la aeronave pilotada a distancia, estaran protegidos contra la
interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y externas.

3.4 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electrénico
complejo y soporte logico de sistemas

Se desarrollara, verificara y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte 16gico de sistemas a fin de
garantizar que los sistemas que se utilizan en la estacion de pilotaje a distancia ejecutan las funciones previstas con un
grado de seguridad operacional que esté a la altura de la clasificacion de las condiciones de falla de la aeronave pilotada
a distancia para la que se busca la certificacion de la RPS.

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para garantizar el proceso de
desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos electronicos y soportes logicos de
sistemas.
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CAPITULO 4. SEGURIDAD DEL COMPARTIMIENTO DE LA TRIPULACION
DE VUELO A DISTANCIA

4.1 Proteccion contra incendios

Se proporcionaran a la tripulacion de vuelo a distancia medios de proteccion contra incendios.

4.2 Evacuacion

Se proporcionaran medios para permitir la evacuacion adecuada en caso de emergencia.
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CAPITULO 5. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

5.1 Generalidades

La estacion de pilotaje a distancia estara disefiada de manera que la operaciéon de la misma sea segura pese a las
limitaciones de quienes la operan, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la interfaz ser humano-maquina es el punto débil de los sistemas operativos y,
por lo tanto, es necesario asegurarse de que la aeronave pilotada a distancia es gobernable en todas las fases del vuelo
(lo que abarca cualquier degradacion debido a fallas y/o cualquier estacion de pilotaje a distancia ubicada en
plataformas moviles/en movimiento donde los datos de entrada procedentes de fuentes que estan en el equipo puedan
entrar en conflicto con los de las fuentes de sensores) y de que la tripulacion a distancia no se vea perjudicada por el
ambiente en el que ha sido ubicada durante la operacion de la aeronave pilotada a distancia.

5.2 Tripulacion de vuelo a distancia

5.2.1 La estacion de pilotaje a distancia estara disefiada de forma que la tripulacion a distancia pueda gobernar la
aeronave pilotada a distancia con seguridad y eficiencia. El disefio tendra en cuenta las diferencias en la habilidad y
fisiologia de la tripulacion de vuelo a distancia dentro de los limites establecidos para el otorgamiento de licencias de la
tripulacion de vuelo a distancia. Se tendran en cuenta las diferentes condiciones de utilizacion previstas de la aeronave
pilotada a distancia, incluso las dificultades ocasionadas por fallas.

5.2.2 Recomendacion.— Deberian considerarse las implicaciones que tiene para la actuacion humana la falta de
informacion de los sensores procedente directamente de la aeronave pilotada a distancia (p. ej., vibracion, carga
gravitacional, humos, llamas, etc.) que resulte del hecho de que el piloto o la pilota que opera la aeronave esta a distancia
¥, cuando sea necesario, esa informacion deberia tenerse en cuenta en consecuencia.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

5.3 Ergonomia

Al disenar la estacion de pilotaje a distancia, se tendran en cuenta, cuando corresponda, factores ergondmicos tales
como:

a) la facilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) la facilidad del acceso;
c¢) el enfoque de disefio de la estacion de pilotaje a distancia; y

d) la facilidad de mantenimiento.
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5.4 Factores del ambiente operativo

5.4.1 El ambiente operativo de la estacion de pilotaje a distancia estara disefiado de acuerdo con los principios de
actuacion humana.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre sistemas de acronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre principios relativos a factores humanos.

5.4.2 Se proporcionara a la tripulacion de vuelo a distancia asientos adecuados. Se prestara atencion a la forma de
reducir al minimo la posibilidad de lesiones a la tripulacién de vuelo a distancia si entra en contacto con las estructuras
que le rodea durante las operaciones de la aeronave pilotada a distancia.
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CAPITULO 6. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

6.1 Generalidades

Se declararan todas las condiciones y limitaciones de utilizacidon que tienen por objeto regir la operacion de la estacion
de pilotaje a distancia.

6.2 Informacion y procedimientos de utilizacién

6.2.1 Tipos de operaciones admisibles. Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones respecto a los cuales
la estacion de pilotaje a distancia haya demostrado que posee las cualidades necesarias para cumplir las normas de
aeronavegabilidad pertinentes.

6.2.2  Procedimientos de utilizacion. Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacion normales y de emergencia
propios del tipo de estacion de pilotaje a distancia y necesarios para su utilizacion segura.

6.3 Manual de operacién de la RPS

Se proporcionara un manual de operacion de la RPS en el que:

a) se indicara claramente la estacion de pilotaje a distancia o la serie de estaciones de pilotaje a distancia especificas
a las que se refiere;

b) se indicara la aeronave pilotada a distancia/sistema de aeronave pilotada a distancia o la serie de aeronaves
pilotadas a distancia/sistemas de aeronaves pilotadas a distancia especificos a los que se refiere; y

¢) se incluiran, por lo menos, las limitaciones, la informacion y los procedimientos que se especifican en 6.1 y 6.2.
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CAPITULO 7. SEGURIDAD DE LA AVIACION

7.1 Control del acceso a la estacion de pilotaje a distancia

Se proporcionaran medios para impedir en forma adecuada el acceso no autorizado a la RPS.

7.2 Seguridad de los sistemas

7.2.1 Eldisefio de la estacion de pilotaje a distancia garantizara que la seguridad del sistema de la acronave pilotada
a distancia esté protegida contra el acceso fisico y electrénico no autorizado por parte de fuentes externas a la estacion
de pilotaje a distancia, incluso durante las actividades de mantenimiento

7.2.2 Recomendacion.— Deberian identificarse y evaluarse las amenazas para la seguridad y deberian
implantarse estrategias de mitigacion de riesgos para proteger la estacion de pilotaje a distancia de repercusiones
negativas en la seguridad operacional, la funcionalidad y el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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APENDICE. CERTIFICADO DEL ORGANISMO
DE MANTENIMIENTO RECONOCIDO (AMO)

1. Propésito y alcance

1.1 Recomendacion.— El certificado del AMO deberia contener la informacion minima que se requiere en el
parrafo 2.

1.2 Recomendacion.— En el certificado del AMO deberia definirse el alcance de la aprobacion para la cual se
autorizo al organismo de mantenimiento.

Nota.— En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) figuran ejemplos y textos de orientacion detallados para
llenar la plantilla del AMO (véase el parrafo 2).
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2. Plantilla del AMO

CERTIFICADO DEL ORGANISMO DE MANTENIMIENTO RECONOCIDO

Autoridad expedidora:
Numero de referencia de la aprobacion?: Nombre del organismo?: Fecha de expiracion (si corresponde)*:
Domicilio registrado:
Teléfono:
Correo-e:
Clase(s) y habilitaciones autorizadas
Clase® Habilitacion® Limitaciones’
Mantenimiento de aeronaves
Mantenimiento de motores
Mantenimiento de componentes
Mantenimiento especializado

Términos de la aprobacion

Por el presente, se certifica que® esta autorizado(a) a llevar a cabo las actividades que se
especifican en los Términos de aprobacion adjuntos al presente, con sujecién al cumplimiento de’
y lo dispuesto en la tltima version del manual de procedimientos del organismo de mantenimiento (MOPM).

Lugares de las instalaciones de mantenimiento: De conformidad con!® de la Gltima version del MOPM.

Este certificado estara vigente durante el periodo de validez especificado anteriormente, a menos que se renuncie al mismo,
se sustituya, se suspenda o se revoque.

Nombre!'! : Fecha de expedicion original'?:
Cargo'?: Fecha de expedicion actual'®:
Firma'4:

Notas:

1. Nombre de la autoridad que expide la aprobacion.
2. Numero unico de referencia de la aprobacion emitido por el Estado de matricula.
3. Domicilio registrado, numero de teléfono y correo-e.

4. Fecha de expiracion (dd-mm-aaaa), si corresponde, de lo contrario, insértese N/A.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Alcance de la aprobacion empleando las clases que siguen: aeronaves, motores, componentes o mantenimiento especializado.
Alcance de la aprobacion empleando las habilitaciones que siguen:

a) mantenimiento de aeronaves — aviones grandes, aviones pequefios, helicopteros, otras clases de aeronaves
(p. ¢j., planeadores, globos, dirigibles, aecronaves ligeras deportivas, etc.);

b) mantenimiento de motores — categorias de motores (p. ej., motores alternativos, de turbina y eléctricos);

¢) mantenimiento de componentes — codigo del sistema de numeracion estindar (SNS) derivado de la especificacion
ASD/ATA S1000D para determinar el sistema de acronave que se aplica a la homologacion. [Véase el capitulo 10, adjunto F,
del Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760)]; y

d) mantenimiento especializado — clase de aprobacion necesaria para el mantenimiento especializado empleando las
habilitaciones siguientes: mantenimiento de materiales compuestos, tratamiento de superficies como, por ejemplo,
martillado, recubrimiento metalico, pintura, pruebas no destructivas, soldeo y otros procesos unicos aceptados/aprobados
por el Estado. (Véase el capitulo 10, adjunto F, del Doc 9760).

Limitaciones del alcance de la aprobacion, si corresponde, para las aeronaves, los componentes o el mantenimiento especializado.
Si las limitaciones se describen en el manual de procedimientos del organismo de mantenimiento reconocido, en el certificado
del AMO deberia incluirse una referencia al manual.

Nombre del organismo autorizado para llevar a cabo el mantenimiento. En caso de que un Estado no anexe los términos de la
aprobacion en el certificado del AMO, el Estado deberia enmendar esa parte de la manera siguiente:

“Por el presente, se certifica que® estd autorizado(a) a llevar a cabo las actividades
que se enumeran en este certificado, con sujecion al cumplimiento de y lo dispuesto
en la ultima version del manual de procedimientos del organismo de mantenimiento”.

Referencia a los reglamentos estatales pertinentes.

Referencia a la seccion o capitulo y parrafo apropiados del manual de procedimientos del organismo de mantenimiento donde se
enumeran los lugares aprobados de las instalaciones del organismo; por ejemplo, seccion/capitulo 1, 1.1.

Nombre del representante de la autoridad que firma el certificado del AMO.

Fecha de expedicion original (si difiere de la fecha de expedicion actual), de lo contrario, utilicese N/A.

Cargo del representante de la autoridad que firma el certificado del AMO.

Firma del representante de la autoridad. Asimismo, puede estamparse un sello oficial en el certificado del AMO.

Fecha de expedicion del certificado del AMO (dd-mm-aaaa).

—FIN—
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