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Seccion 1 - Informacion general

1. Objetivo

1.1 Este capitulo contiene la orientacion y los procedimientos generales para la certificacion
del personal aeronautico de explotadores de servicios aéreos RAB 121y 135.

2. Definiciones y abreviaturas

2.1 Los siguientes términos seran utilizados en los programas aprobados de instruccion del
personal aeronautico y estan definidos como siguen:

21.2 Examinador designado. - Persona designada y autorizada como examinador de vuelo
por la Autoridad de Aviacion Civil (AAC), adecuadamente calificada por su integridad,
para realizar, en nombre de la AAC, las pruebas de pericia y las verificaciones de
competencia.

21.3 Prueba de pericia. - Prueba practica en vuelo, para la obtenciéon de una licencia y/o
habilitacion, con el propdsito de determinar la habilidad del examinado para realizar
satisfactoriamente los procedimientos y maniobras del examen.

214 Tripulacién complementaria. - Miembro o miembros de la tripulacion requeridos para
operar la aeronave segun el AFM, pero que no estan siendo evaluados durante la prueba
de pericia.

2.2 Las siguientes abreviaturas seran utilizadas en los programas de instruccion del personal

aeronautico y estan definidas como siguen:

a) AAC Autoridad Aeronautica Civil

b) AFM Manual de vuelo de la aeronave

c) AOM Manual de operacion de la aeronave

d) CRM Gestion del vuelo y manejo de los recursos de la tripulacion
e) FTD Dispositivo de instruccién de vuelo

f) IDE Inspector del explotador

g) OJT Instruccion en el puesto de trabajo

h) POI Inspector principal de operaciones

i) TLA Transporte de linea aérea

3. Personas autorizadas a realizar una certificacion

3.1 El proceso de certificacion del personal aeronautico descrito en este volumen, sélo
puede ser realizado por un inspector de la AAC o, cuando sea asi autorizado, por un examinador
designado. La orientacion de este volumen, se aplica tanto a los inspectores como a los
examinadores designados. El nombramiento de examinadores designados es una atribucion
exclusiva de la AAC, y sirve para cubrir una sobrecarga en las actividades de certificacion de los
inspectores de la AAC.

3.2 Todos los examinadores que realizan certificaciones de personal aeronautico, deberan
haber recibido una designacién por parte de la AAC, y enmarcaran sus actividades al contenido del
presente manual.

4. Calificaciones de los inspectores y de los examinadores designados

4.1 Cuando la certificacion es realizada por un examinador, éste debe estar calificado en la
aeronave y cumplir con los requisitos de experiencia reciente segun el RAB 121 o 135 y los
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manuales del explotador.

4.2 Cuando la certificacion es conducida por un inspector, éste debe ser poseedor de la
licencia y habilitacidon que pretende obtener el postulante, y cumplir con los requisitos de calificacion
periddica establecidos por la AAC.

5. Ayudas de trabajo

5.1 Los requisitos de cada fase del proceso de certificacion son complejos y especializados.
Se han preparado ayudas de trabajo para para uso de los inspectores y examinadores designados.
Estas ayudas de trabajo, cumplen la funcién de ayudar a los inspectores y examinadores
designados, a mantener un seguimiento adecuado sobre los eventos de cada fase del proceso de
certificacion.

5.2 Las ayudas de ftrabajo se encuentran disponibles al final de cada seccion
correspondiente.

6. Vigilancia durante la certificacion

6.1 La vigilancia es una responsabilidad continua de los inspectores, que no esta limitada a
la realizacion de inspecciones formales y especificas. El proceso de certificacion del personal
aeronautico, presenta al inspector multiples oportunidades para evaluar al personal, los manuales,
registros, procedimientos y programas de instruccién del explotador. Cuando el rendimiento del
personal del explotador durante la certificacion no cumple con los estandares, o cuando se observan
otro tipo de deficiencias, los inspectores deben reportar dichas deficiencias y sugerir medidas
correctivas al POI. Cuando sea practicable, los inspectores deben tratar de hacer corregir las
deficiencias en el momento. Ya sea que la discrepancia pueda ser o no corregida en el momento, es
fundamental que sea debidamente comunicada y registrada, y resuelta oportunamente.

7. Preparacion del inspector

71 Los inspectores deben estar debidamente preparados antes de realizar una prueba de
pericia para una certificacion. Esta preparacion consiste principalmente en la familiarizacion con el
manual de operacion de la aeronave y con las especificaciones relativas a las operaciones del
explotador.

7.2 Los inspectores y los examinadores designados deben coordinar con el POl los métodos
aceptables para llevar a cabo las actividades de certificacion del personal aeronautico para cada
explotador especifico. Los POI son responsables de desarrollar métodos y procedimientos para
familiarizar a los inspectores y examinadores designados antes de llevar a cabo la certificacion. Esto
debe incluir el acceso a los manuales y procedimientos pertinentes, asi como la familiarizacién con
los minimos meteorolégicos aprobados y otros requisitos adicionales.

8. Politicas de examinacion

8.1 Aplicante Unico. - Sélo se realizaran evaluaciones orales y pruebas de pericia en vuelo a
un aplicante para un certificado de personal aeronautico a la vez.

8.2 Observadores. - Siempre y cuando su presencia haya sido coordinada y aceptada con
anticipacion tanto por el aplicante como por el inspector o examinador designado que lleva a cabo la
verificacion, se permitira la presencia de otro inspector o del personal autorizado por la Seccién 4,
5.1 del presente Capitulo, durante la prueba de pericia en calidad de observador. En ninguiin caso se
permitira la presencia de otro postulante como observador.

8.3 Concepto de tripulacion. - La AAC debe promover el concepto de “tripulacion” durante la
instruccion y la certificacion del personal aeronautico, para asegurar que se aplican los principios de
gestion del vuelo y manejo de los recursos de la tripulacion (CRM). Los inspectores y examinadores
designados, debe evaluar la eficacia de la interaccion del postulante con los demas miembros de la
tripulacion.
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8.4 Cuando la prueba de pericia se realiza en una aeronave, los tripulantes complementarios
deben ser poseedores de las licencias y habilitaciones apropiadas segun los RAB 61 y 63.

8.5 Cuando la prueba de pericia se realiza en un simulador o dispositivo de instruccion para
la simulacion de vuelo, la tripulacién complementaria debe estar calificada para realizar las funciones
de la posicion que ocupa con un nivel de competencia equivalente a la de un tripulante calificado
segun los RAB 121 o 135, pero no necesita necesariamente una licencia o habilitacién especificos, ni
experiencia reciente. Por ejemplo, un instructor de simulador que no puede obtener una licencia por
restricciones médicas, puede ser calificado por el explotador como instructor de simulador por medio
de instruccion y verificaciones de competencia equivalentes, a aquellas requeridas para la obtencion
de una licencia. Una vez calificados, podran ejercer las funciones de tripulaciéon complementaria
durante las pruebas de pericia en un simulador o dispositivo de instruccién. Es preferible y
recomendable que los tripulantes complementarios no sean otros aplicantes a una licencia o
habilitacion.

8.6 Los inspectores no deben ocupar una posicion de tripulante de vuelo requerido durante
la ejecucion de una prueba de pericia de vuelo en una aeronave o simulador.

8.7 Inspectores, examinadores y pilotos de seguridad. - En todas las pruebas de pericia que
se realizan en una aeronave, un piloto debidamente calificado y que cumpla los requisitos de
experiencia reciente segun los RAB, ocupara un asiento de piloto y ejercera las funciones de piloto
de seguridad. Preferiblemente, el explotador proveera un piloto instructor, o un inspector del
explotador (IDE) para cumplir las funciones de piloto de seguridad y de piloto al mando. Los
inspectores de operaciones, indistintamente de sus calificaciones y competencia, no ocuparan un
asiento de tripulante requerido durante una prueba de pericia. En aeronaves equipadas con asiento
de observador (jump seat) los inspectores ocuparan este asiento para poder observar la interaccion
de la tripulacién. Cuando la prueba de pericia es realizada por un examinador designado en una
aeronave, usualmente el examinador ocupara un asiento de piloto y ejercera las funciones de piloto
de seguridad.

9. Manual de operacion de la aeronave

9.1 Los RAB 121 y 135 hacen continuamente referencia al manual de vuelo de la aeronave
(AFM) aprobado, en los requisitos relacionados a la certificacion de personal aeronautico. Algunos
operadores suelen utilizar el AFM como su manual de operacién de la aeronave; sin embargo,
muchos explotadores suelen extraer la informacion requerida del AFM para conformar manual de
operacion de la aeronave (AOM) del explotador. Bajo estas circunstancias, el explotador facilitara
copias del AOM en lugar del AFM a sus ftripulaciones. En este sentido, los inspectores y
examinadores deberan utilizar el AOM en lugar del AFM para fines de pruebas de pericia para la
emision de una licencia o habilitacion.

9.2 Los inspectores deben estar alertas a las deficiencias en los manuales y procedimientos
del explotador, y a posibles conflictos entre los manuales del explotador y el AFM. Estas situaciones
deben ser informadas al POl para que tome las acciones correspondientes.

10. Secuencia y limites de tiempo de exanimaciéon

10.1 Secuencia de la examinacion. - Para todos los miembros de la tripulacion de vuelo, las
fases del proceso de certificacion del personal aeronautico deben ser completadas en la siguiente
secuencia:

a) examen escrito;
b) evaluacion oral; y
c) prueba de pericia en vuelo

10.2 El presente capitulo s6lo hace referencia a los procedimientos para la evaluacion oral y
las pruebas de pericia de vuelo, considerando que las pruebas escritas estan a cargo de la oficina
PEL de cada AAC y usualmente, se rinden a través de una aplicacion informatica.
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10.3 Pruebas de pericia en vuelo de segmentos multiples. - Cuando las pruebas de pericia
incluyen una combinacién de simulador de vuelo y aeronave, el segmento correspondiente al
simulador de vuelo debe ser completado antes de iniciar el segmento en la aeronave.

10.4 Culminacion de la instruccién antes de la evaluacién oral. - Los aplicantes deben estar
adecuadamente preparados para cada fase del proceso de certificacion. Cada aplicante debe
completar la instruccion en tierra, incluyendo la instruccién sobre la integracion de los sistemas,
antes de recibir la evaluacion oral. La instruccion sobre la integracién de sistemas puede ser llevada
a cabo en un simulador; sin embargo, no sera considerada como instruccién en vuelo. Cuando la
instruccion se realiza integramente en la aeronave, la totalidad de la instruccion debe ser completada
antes de la evaluacién oral. En aquellos casos en que no sea posible aplicar literalmente las
disposiciones de este numeral, los POl pueden aprobar procedimientos alternos.

10.5 Culminacién de la instruccién antes de la verificacion de competencia. - Cuando la
verificacion de competencia se realiza integramente en una aeronave o en un simulador, toda la
instruccion debe haber sido completada con anterioridad a la verificacién. Cuando la prueba de
pericia en vuelo se realiza utilizando una combinacién de segmentos en un simulador de vuelo y en
una aeronave, solo el entrenamiento en simulador de vuelo debe haber sido completado, antes de
que se realice el segmento de evaluaciéon correspondiente en simulador. No es necesario iniciar la
parte correspondiente a la instruccion en vuelo, hasta que se ha completado el segmento de la
prueba de pericia en simulador.

10.6 Limites de tiempo. - La fase correspondiente a la prueba de pericia en vuelo debe
completarse dentro de los 60 dias a partir de la culminacion de la evaluacién oral. Si la prueba de
pericia en vuelo se realiza utilizando una combinacién de segmentos en un simulador de vuelo y en
una aeronave, el segmento correspondiente a la aeronave debe completarse dentro los 30 dias a
partir de la culminacion del segmento correspondiente al simulador.

10.7 Extensidn de los limites de tiempo. - En caso de un retraso no planificado mas alla del
control del explotador, la evaluacion oral puede repetirse con la finalidad de extender el limite de 60
dias entre la evaluacion oral y la prueba de pericia en vuelo. El limite de 30 dias entre el segmento
de simulador de vuelo y el segmento de aeronave no puede ser extendido.

Seccion 2 — Calificaciones y condiciéon de los inspectores de operaciones

1. Condicidn de los inspectores durante las pruebas de pericia

1.1 Condicién de piloto al mando. - Un inspector lleva a cabo una prueba de pericia con la
finalidad de evaluar la competencia del aplicante para llevar a cabo los procedimientos y maniobras
requeridos para obtener una licencia o habilitacién. Con la finalidad de concentrar su atencién en la
competencia y pericia del aplicante, el inspector ocupara un asiento de observador.

1.2 Politica sobre dar instrucciéon o asesoramiento durante una prueba de pericia. - No es
apropiado que un inspector provea instruccion o ensefe técnicas de vuelo a un aplicante durante
una prueba de pericia. El rol del inspector durante la prueba es el de evaluar el rendimiento del
aplicante, con relacion al cumplimiento de los estandares de evaluacion practica.

1.3 Ubicacion fisica del inspector. - Cuando la prueba de pericia se realiza en una aeronave
que requiere una tripulacion de vuelo de dos o mas miembros, el inspector debe llevar a cabo la
prueba desde el asiento de observador o desde otro asiento de la cabina desde donde se pueda
observar adecuadamente a la tripulacion.

a) Esta situacion permite que el inspector dedique toda su atencién a la evaluacion, al
rendimiento del aplicante y a la coordinacién entre los miembros de la tripulacion, en lugar de
involucrarse con las actividades de vuelo de la aeronave.

b) Cuando el explotador solicita especificamente que uno de sus pilotos calificados ocupe un
asiento de piloto por razones validas (por ejemplo, por restricciones en la pdliza de seguro) dicha
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solicitud debe ser concedida salvo que el inspector o examinador designado tenga razones validas
para dudar de su experiencia o habilidad.

2. Requisitos de licencias y habilitaciones de los inspectores para conducir ciertas pruebas

de pericia

2.1 Para poder realizar una prueba de pericia para la obtencién de una licencia o
habilitacion, los inspectores de operaciones deben ser titulares de al menos una licencia de piloto
comercial, en la misma categoria y clase (y tipo si corresponde) de aeronave. Para realizar una
prueba de pericia para la obtencién de una licencia TLA o habilitacién relacionada con una licencia
TLA, el inspector de operaciones debe ser titular de al menos una licencia de piloto TLA en la misma
categoria y clase (y tipo si corresponde) de aeronave.

2.2 Verificaciones de competencia para linea aérea. - No se requiere que el inspector sea
titular de una habilitacion de instructor de vuelo para realizar pruebas de pericia segun los RAB 121 o
135. Un inspector puede realizar una prueba de pericia en cualquier aeronave en la que se
encuentra habilitado. A continuaciéon, se incluyen algunos ejemplos sobre las calificaciones
requeridas por los inspectores de operaciones para llevar a cabo las verificaciones de competencia
segun los RAB 121 y 135:

a) No se requiere la habilitacion de instructor de vuelo para realizar las pruebas de pericia segun
los RAB 121 y 135 aun si estas verificaciones se realizan con el fin de otorgar una nueva licencia o
habilitacion.

b) No se requiere la habilitacion de instructor de vuelo para realizar las pruebas de pericia en un
simulador o en un dispositivo de instruccion bajo el RAB 142,

c) Para realizar una prueba de pericia segun el RAB 61 para la obtencidon de una nueva
habilitaciéon de tipo en una licencia TLA, el inspector que realiza la verificacion debera ser titular de
una licencia TLA con esta habilitacion de tipo en particular.

d) Para realizar una prueba de pericia en un simulador de vuelo (por ejemplo, B737, etc.) el
inspector de operaciones debe ser titular de una licencia TLA con habilitacion en multimotores, y la
habilitacion de tipo correspondiente.

3. Requisitos de calificacion de los inspectores

3.1 Para llevar a cabo una prueba de pericia en vuelo en un avion turbohélice, turbojet, o
cualquier otra aeronave que requiera habilitacion de tipo, el inspector de operaciones debe ser titular
de la habilitacién de tipo especifica y haber cumplido el entrenamiento periddico correspondiente.

3.2 Para llevar a cabo una prueba de pericia en vuelo en una aeronave que no requiera
habilitaciéon de tipo, el inspector de operaciones debe haber cumplido el entrenamiento periddico
correspondiente en aeronaves similares de la misma categoria y clase.

3.3 Para llevar a cabo una prueba de verificacion de pericia, el inspector debe haber
completado satisfactoriamente los cursos de instruccién teérica y la instruccién en el puesto de
trabajo (OJT) correspondiente a las actividades de certificacion de personal aeronautico.

4. Instruccion periodica

4.1 Los inspectores de operaciones que realizan pruebas de pericia en vuelo en aeronave o
en simulador, deben recibir entrenamiento periédico y una verificacion de competencia, de acuerdo
con la periodicidad establecida por la AAC en funcidon a su disponibilidad de recursos. Esta
periodicidad podra utilizarse una periodicidad de 12, 18, 24 o 36 meses, la misma que figurara en los
manuales de la AAC.

4.2 El contenido del entrenamiento periédico debera ser aprobado por la AAC.

4.3 Si el entrenamiento periddico y la verificacion de competencia se cumplen en el mes
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previo o en el mes posterior a su vencimiento, se considerara que fueron realizados en el mes de
vencimiento. Se debe dar prioridad al entrenamiento y a las verificaciones de competencia a los
inspectores que se encuentran dentro de este periodo de elegibilidad.

44 Solo aquellos inspectores con su entrenamiento periddico y verificacion de competencia
vigentes pueden realizar las pruebas de pericia en vuelo.

4.5 Cuando no estén disponibles simuladores para un tipo de aeronave especifica, el
entrenamiento y verificacion podra realizarse en la aeronave.

4.6 Inspectores de operaciones que no cumplen funciones de vuelo. - Es importante
mantener actualizados a todos los inspectores de operaciones con relacion a las politicas de las
pruebas de verificaciéon, avances en la tecnologia, el medio operacional y otros aspectos asociados a
las operaciones de vuelo. En este sentido, se tratara de proveer algun tipo instruccion periddica, al
menos cada 36 meses, a todos los inspectores de operaciones que no estén involucrados
directamente en las pruebas de pericia en vuelo.

Seccion 3 — Condiciones para la evaluacion oral y la prueba de pericia

1. Evaluacion oral

1.1 La evaluacién oral se realiza para determinar si el aplicante ha adquirido el nivel de
conocimientos adecuado para ejercer de forma segura los privilegios de su licencia.

1.2 Ubicacion. - Es recomendable que las evaluaciones orales se realicen en un dispositivo
de instruccién (FTD) o en un simulador de vuelo. Las posibilidades de interaccion que ofrecen este
tipo de dispositivos, representan para el evaluador un método efectivo para verificar los
conocimientos del aplicante con relacién a los procedimientos normales, anormales y de emergencia.

1.3 Tipos de pregunta. - Las preguntas deben ser claras, especificas, directas y objetivas, y
se debe alentar al postulante a responder de la misma manera. Un ejemplo de pregunta
correctamente formulada es, ¢“Cual es el limite maximo de la temperatura de los gases de escape
(EGT) durante un encendido normal del motor?”. Por el contrario, una pregunta mal formulada,
ambigua, confusa y subjetiva es, “Hableme sobre el procedimiento de encendido del motor”. Los
inspectores y examinadores deben alentar a los postulantes a clarificar cualquier aspecto que no les
quede claro de una pregunta, antes de responderla.

14 Duracién y alcance. - El alcance y duracion de la evaluacion oral estara definido por el
tipo de licencia o habilitacion para la que se realiza la evaluacion, y la complejidad de la aeronave.
Los inspectores y examinadores deben realizar preguntas de todas las areas de evaluacion
aplicables en lugar de concentrarse en algunas areas especificas. Las preguntas deben estar
asociadas al tipo de aeronave especifica en la que se realizara la prueba de pericia. Dependiendo la
complejidad y variedad de los sistemas de la aeronave, la evaluacion oral dura usualmente entre 1y
2 horas.

1.5 Nivel de conocimiento. - Se espera que el postulante posea un conocimiento general de
la aeronave y sus sistemas, y no asi un conocimiento profundo de cada componente, detalles del
disefio y construccion de la aeronave y sus sistemas. El aplicante debe ser capaz de demostrar
conocimiento sobre las caracteristicas esenciales del funcionamiento de cada sistema, y de la
interaccion entre los distintos sistemas. El aplicante demostrara este conocimiento por medio de la
adecuada interpretacion de las indicaciones en la cabina de mando, y la condicion de cada sistema
asociado con dichas indicaciones. Salvo los procedimientos de emergencia, incluyendo la secuencia
correcta, y las limitaciones del manual de vuelo que el postulante debe conocer de memoria, no debe
exigirse a un postulante que conozca de memoria aspectos especificos que estan facilmente
accesibles y disponibles en los manuales y listas de verificacion que se encuentran en la cabina de
los pilotos.

a) Cuando las limitaciones estan representadas por marcas en los instrumentos, el postulante
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debe ser capaz de explicar el significado operacional de dichas marcas, pero no es necesario que
conozca de memoria el valor numérico de las mismas. Cuando una limitacién no esta representada
por una marca especifica en un instrumento, el aplicante debe conocer su valor numérico de
memoria.

b) El aplicante debe tener la capacidad de describir en términos generales el funcionamiento de
cada sistema, y de detectar las condiciones de operacién correctas e incorrectas a partir de las
indicaciones de los instrumentos. Debe asimismo conocer las listas de verificacion y procedimientos
necesarios para corregir las condiciones inapropiadas, asi como dénde encontrar dichas listas y
procedimientos. No es necesario que el postulante conozca los procedimientos y la secuencia de
estas listas de memoria; sin embargo, debe saber de memoria las limitaciones asociadas incluidas
en el manual.

1.6 Aleccionamiento posterior. - Inmediatamente después de la evaluacion oral, se informara
al aplicante sobre su rendimiento durante la evaluacion y el resultado de la misma.

2. Prueba de pericia en vuelo

2.1 Propésito y duracion. - El propdsito de la prueba de pericia es el de evaluar la capacidad
de operacion segura y efectiva de la aeronave por parte del aplicante. Los inspectores y
examinadores deberan determinar si el aplicante ha alcanzado un nivel aceptable de habilidad fisica
para la manipulacién de los controles de vuelo, capacidad de orientacion, gestion general del vuelo y
coordinacioén con el resto de la tripulacién. Las pruebas de pericia usualmente tienen una duracién de
2 Y2 horas.

2.2 Separacion de la evaluacién oral y la prueba de pericia en vuelo. - Las fases de
evaluacion oral y la prueba de pericia en vuelo, no deben desarrollarse simultdneamente. El
proposito de la evaluacion oral es el de examinar el nivel de conocimientos del aplicante, mientras
que en la prueba de pericia se evaluan sus habilidades y competencia. La presencia del inspector o
examinador puede afectar la interaccién normal de la tripulacion, por esta razén procuraran
minimizar cualquier interferencia con la operacion normal de la fripulacidon. Las preguntas que
requieren una explicacion del aplicante, deben limitarse a la fase de evaluacién oral y no asi a la fase
de la prueba de pericia en vuelo. La evaluacion oral debe realizarse antes de la prueba de pericia en
vuelo.

2.3 Procedimientos normales, anormales y de emergencia. - Los inspectores y examinadores
designados, deben evaluar al aplicante en todos los procedimientos normales, anormales y de
emergencia que consideren necesarios para determinar su nivel de conocimiento y habilidad es el
adecuado. Los inspectores deben variar los eventos en las distintas pruebas de pericia del mismo
explotador, para evaluar y verificar distintas areas del programa de instruccion del explotador.

24 Gestion del vuelo y coordinacion son la tripulaciéon. - Los inspectores y examinadores
designados deben observar y evaluar las habilidades del aplicante en cuanto a la coordinacion con el
resto de la tripulacién, y la gestién general del vuelo. El aplicante debe demostrar buen juicio,
conciencia situacional permanente, y manejo adecuado de la cabina durante toda la prueba de
pericia.

2.5 Aleccionamiento previo. - Con caracter previo al segmento de la prueba de pericia
correspondiente al simulador de vuelo y a la aeronave, los inspectores y examinadores deben
aleccionar al aplicante sobre lo que se espera de él durante la prueba. Se debe dejar claro el
procedimiento para detener o continuar la prueba luego de un evento insatisfactorio. Cuando el tipo
de aeronave requiere tripulantes adicionales, ellos también deben ser aleccionados sobre su rol
durante la prueba. Los inspectores y examinadores deben abstenerse de hacer comentarios sobre el
rendimiento del aplicante durante la prueba.

2.6 Aleccionamiento posterior. - Al concluir la prueba de pericia el aplicante debe ser
informado sobre el resultado de la evaluacion. Si el resultado de la prueba fue insatisfactorio, el
inspector o examinador debe asegurarse que el aplicante comprende qué parte especifica de cada
evento fue insatisfactoria. Es recomendable hacer el aleccionamiento posterior a solas con el
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aplicante, sin embargo, es fundamental que los instructores y los IDE del explotador sean informados
sobre el rendimiento del postulante. Los instructores o IDE que participaron de la prueba de pericia,
en funcién de tripulantes adicionales, pueden ser invitados al aleccionamiento posterior.

2.7 Terminacién anticipada de la prueba de pericia. - Cuando el inspector o el examinador
determina que el rendimiento del aplicante es insatisfactorio durante la prueba de pericia, el inspector
0 examinador pueden terminar la prueba inmediatamente o, con el consentimiento del aplicante,
continuar hasta completar el resto de la prueba. Un solo evento insatisfactorio durante la prueba,
implica que el resultado global de esta sea insatisfactorio, sin embargo, el reentrenamiento y
reevaluacion de los eventos satisfactorios ya no es necesario. Debido a esto, normalmente es
preferible optar por continuar con el resto de la prueba. Cuando el inspector o examinador
determinan que la totalidad de la prueba deberia ser repetida, la prueba de pericia sera terminada
inmediatamente. Los inspectores o examinadores deben terminar inmediatamente cualquier
maniobra o la prueba de pericia en caso que la seguridad operacional se haya visto afectada.

2.8 Si la prueba de pericia debe suspenderse por problemas técnicos, no habra necesidad
de repetir aquellos eventos con resultado satisfactorio que se alcanzaron a realizar.

2.9 Eventos inconclusos. - Cuando el inspector o el examinador no puede determinar si se
han cumplido los objetivos de un evento especifico, o cuando no ha sido posible realizar alguno de
los eventos de forma completa durante una prueba de pericia, el inspector o el examinador puede
solicitar la repeticion del evento o de una parte de este. Esto no quiere decir que se permita a un
postulante practicar determinados eventos. No se deben repetir los eventos realizados con resultado
insatisfactorio.

Seccién 4 — Otras consideraciones sobre las pruebas de pericia

1. Consideraciones generales

1.1 Todas las pruebas de pericia en vuelo se realizaran en cumplimiento con los reglamentos
RAB, las limitaciones operacionales de la aeronave, y los procedimientos descritos en el manual de
vuelo de la aeronave. Si el inspector o examinador identifica algin procedimiento del manual de
vuelo de la aeronave que considera potencialmente peligroso o contrario al contenido de los RAB,
debe informar sobre esta situacién a la AAC.

2. Aleccionamiento previo

21 Para lograr el mas alto grado de seguridad durante la prueba de pericia en vuelo, el
inspector o examinador debe realizar un adecuado aleccionamiento previo a la prueba, sobre los
procedimientos, funciones y responsabilidades de todos los involucrados. Este aleccionamiento debe
ser impartido indistintamente de la experiencia previa del postulante y de la tripulacion adicional. El
aleccionamiento previo debe informar a todos los participantes sobre sus respectivas funciones
durante la prueba. Esto es especialmente importante en aquellas pruebas que involucran varias
personas, por ejemplo, tripulaciones de mas de un piloto, candidatos a examinador de vuelo en
evaluacion, otros inspectores, etc.

2.2 En el aleccionamiento se debe dejar claro los criterios que se utilizaran para determinar
si cada evento de la prueba es satisfactorio o insatisfactorio, las circunstancias en las que una
maniobra puede ser repetida, etc.

2.3 Piloto de seguridad. - Un piloto debidamente calificado ocupara el asiento requerido para
tripulante de vuelo que no es ocupado por el aplicante, y sera debidamente aleccionado sobre sus
responsabilidades, las cuales incluiran el hacerse cargo de los controles de vuelo antes que una
maniobra o procedimiento se deteriore a un nivel inseguro; asi como tomar cualquier accion
requerida para mantener la seguridad general del vuelo.

2.4 El inspector debe confiar en el criterio del piloto de seguridad para intervenir o
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desautorizar cualquier decision del inspector, candidato a examinador, aplicante o cualquier otra
persona, para mantener la seguridad general del vuelo.

3. Repeticion de la prueba de pericia después de reprobar

3.1 Si el aplicante no cumple con los criterios de competencia para cualquiera de los eventos
de la prueba de pericia, dicho evento se considerara insatisfactorio, y por tanto el resultado general
de la prueba de pericia sera también insatisfactorio. No se le otorgara al aplicante la licencia o
habilitacién a la que postula, hasta que ejecute satisfactoriamente todos los eventos asociados a una
prueba de pericia.

3.2 Si la prueba de pericia concluye con resultado insatisfactorio, el aplicante debera
someterse a una nueva prueba de pericia de acuerdo a las siguientes condiciones:

a) El postulante ha recibido re-instruccion por parte del explotador y se ha determinado que
posee el nivel de pericia adecuado para completar la prueba; y

b) La nueva prueba se realiza dentro los 60 dias posteriores a la fecha de desaprobacion.

3. Prueba de pericia en vuelo de segmentos multiples

4.1 Una prueba de pericia en vuelo de segmentos mudltiples, incluye la realizacién de la
prueba en una aeronave y en un simulador de vuelo o dispositivo de instruccién (FTD). La evaluacion
oral debe preceder al segmento correspondiente de la prueba que se realiza en el simulador o FTD.
Una vez que el postulante ha aprobado la evaluacion oral, se puede proceder al segmento de la
prueba en el simulador de vuelo o FTD. Una vez que el postulante ha aprobado el segmento
correspondiente al simulador o FTD, se puede proceder a realizar el segmento de la prueba
correspondiente en la aeronave.

4.2 El inspector puede solicitar que el postulante realice en la aeronave maniobras que
fueron completadas satisfactoriamente en el segmento del simulador o FTD, cuando sea necesario
para completar la evaluacion de la competencia del postulante en tales maniobras.

4. Transporte de pasajeros durante las pruebas de pericia en vuelo

5.1 Se debe restringir en todos los casos posibles el transporte de pasajeros u otras
personas cuya presencia no es esencialmente necesaria para la realizacion de la prueba de pericia
en vuelo. En algunos casos particulares, y en base a un analisis caso por caso, la presencia de las
siguientes personas podria ser autorizada:

a) Instructores de vuelo del explotador;

b) Examinadores designados;

c) Inspectores del explotador (IDE);

d) Inspectores de la AAC que realizan pruebas de pericia; y

e) cuando sea requerido por el inspector, tripulantes adicionales en calidad de observadores para
apoyar las actividades de vigilancia de del trafico aéreo durante aquellos eventos de la prueba de
pericia que involucran a todos los tripulantes requeridos.

5.2 Personas no autorizadas. - Bajo ningin concepto se transportaran a bordo durante una prueba
de pericia a amigos, familiares del postulante, personal del explotador o de la AAC no involucrada en
actividades de instruccion, etc.

5.3 Sodlo se admitira a las personas autorizadas, si estan disponibles asientos y cinturones de
seguridad para cada una de ellas.

5. Interrupcién de la prueba de pericia

6.1 A solicitud del aplicante o del inspector de vuelo o examinador, se podra interrumpir una
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prueba de pericia por alguno de los siguientes motivos:
a) Condiciones meteoroldgicas adversas;

b) Problemas mecanicos;

c) Problemas de salud; o

d) Cualquier otra condicion que a criterio del examinador o inspector afecten la seguridad de
vuelo.

6.2 En estos casos, el inspector o examinador deben dejar claro al aplicante que la
suspension no afectara los eventos aprobados previamente a la interrupcion, y que la continuacion
de la prueba se programara tan pronto como sea practicable.

6. Cortes de motor en pruebas de pericia en aviones multimotores

71 Aleccionamiento previo. - Antes de realizar una prueba de pericia en vuelo, el inspector o
examinador revisara con el aplicante los métodos para simular una falla de motor durante la prueba.
Se revisaran asimismo las limitaciones asociadas provistas por el fabricante.

7.2 Falla de motor simulada. - Las fallas de motor requeridas durante las pruebas de
pericia en vuelo se simularan ajustando la potencia del motor afectado al ajuste que mejor
represente una condicién de empuje cero. Bajo ninguna circunstancia se apagara un motor durante
una prueba de pericia.

Seccion 5 — Emision de licencias temporales

1. Objetivo

1.1 Esta seccién contiene orientacién para la preparacion y emisiéon de una licencia temporal por
parte de un inspector o un examinador designado, a la conclusién de una prueba de pericia.

2. Consideraciones generales

2.1 Las licencias temporales se emiten una vez que el aplicante ha cumplido
satisfactoriamente con todos los requisitos para la obtencion de una licencia o habilitacién. La
finalidad de la licencia temporal, es la de permitir al titular ejercer las atribuciones de la licencia o
habilitacién obtenida, sin tener que esperar el tiempo que demora el tramite administrativo y la
emision de la licencia definitiva.

2.2 Las licencias temporales solo pueden ser emitidas por el inspector o el examinador que
tuvo a su cargo la realizacion de la prueba de pericia. Estas licencias pueden contener ciertas
restricciones y limitaciones.

2.3 Si el inspector o examinador designado no tiene acceso a una computadora o una
maquina de escribir, la licencia temporal puede ser llenada a mano, teniendo el debido cuidado de
utilizar letra imprenta clara y legible.

24 Si un aplicante ha obtenido mas habilitaciones de las que pueden caber en el formato de
licencia temporal de la AAC, se podra emitir mas una licencia.

3. Duracion

3.1 De acuerdo con el RAB 61.040 las licencias temporales son validas por un periodo de
120 dias a partir de la fecha de emision. Antes del vencimiento de este plazo, la oficina PEL debera
emitir la licencia definitiva. Si luego del plazo todavia no se ha sido emitida la licencia definitiva, la
AAC podra emitir una nueva licencia temporal por un plazo similar o por el pazo que considere
necesario para la emision de la licencia definitiva. Los examinadores designados no pueden emitir
esta extension.
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4 Limitaciones

4.1 Las licencias temporales pueden contener algunas restricciones y limitaciones. Los
titulares de una licencia temporal no ejerceran aquellas atribuciones que se encuentran limitadas, en
cuando la condicion que genera dicha limitaciéon esté presente.

4.2 Las limitaciones deben anotarse en la licencia temporal al momento de preparar la
misma.
4.3 Si la licencia definitiva esta lista para ser emitida, y las circunstancias que generaron la

limitaciéon siguen presentes, dicha limitacion sera trasladada a la licencia definitiva. Por el contrario,
cuando la limitacién deja de existir, con anterioridad a la emision de la licencia definitiva, la AAC
emitira una nueva licencia temporal sin la anotacion de la limitacion.

4.3 Para operaciones segun los RAB 121 y 135, las licencias temporales seran emitidas a la
conclusién satisfactoria de las pruebas de pericia, y contendran la siguiente limitacion: “VALIDA
SOLAMENTE PARA EXPERIENCIA OPERACIONAL”. Esta limitacion sera removida una vez que se
complete satisfactoriamente todo el periodo de experiencia operacional y la verificacién en linea
correspondiente.

4.4 Para aquellas pruebas de pericia en segmentos multiples, la licencia temporal se
entregara al finalizar el segmento correspondiente a la aeronave.

4.6 Otro tipo de limitacidon comun es por ejemplo las limitaciones de caracter médico, como el
uso de lentes correctores o la operacion diurna exclusivamente.

Seccioén 6 — Emision de informes de reprobacion

1. Objetivo

1.1 Esta seccidon contiene informacion relacionada a la emision de un informe de reprobacion de
una prueba de pericia.

2. Informe de reprobacion

21 En caso que el rendimiento del aplicante sea insatisfactorio durante la evaluacién oral o
la prueba de pericia, la prueba debera ser suspendida y se informara al aplicante sobre los motivos
de la suspensién. La evaluacion oral y la prueba de pericia en vuelo no pueden considerarse como
entidades separadas, y la reprobacion de cualquiera de ellas implica la reprobacién de toda la
prueba; sin embargo, el inspector 0 examinador puede reconocer como aprobadas aquellas areas de
operacion de la prueba que fueron ejecutadas satisfactoriamente, sin que esto afecte el resultado
general insatisfactorio.

2.2 El informe de reprobacion debe contener, al menos, la siguiente informacion:

a) Nombre completo del postulante.

b) Lugar y fecha de la evaluacion;

b) Licencia y/o habilitacién a la que postulaba.

c) Aclaracion si el rendimiento insatisfactorio se evidencié durante la evaluacion oral o la prueba
de pericia en vuelo.

d) Identificacidn de la aeronave o simulador utilizado para la prueba.

e) Tiempo de vuelo de la prueba hasta el momento de la suspension.
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f) En el formulario de evaluacion Form 07-VER/COM-DSO deberan identificarse aquellos
eventos y maniobras que tuvieron un resultado insatisfactorio, las que tuvieron un resultado
satisfactorio, y las que no se realizaron.

9) Nombre completo del evaluador.

2.2 Cuando la prueba de pericia tiene un resultado insatisfactorio, el aplicante debera
someterse a una nueva prueba de pericia de acuerdo a las siguientes condiciones:

a) El postulante ha recibido re-instruccion por parte del explotador y se ha determinado que
posee el nivel de pericia adecuado para completar la prueba; y

b) La nueva prueba se realiza dentro los 60 dias posteriores a la fecha de desaprobacion.

c) En caso de que transcurran mas de 60 dias, el inspector o examinador a cargo de la nueva

prueba, no podra considerar los créditos de aprobacion de ciertos eventos de la primera prueba, y
debera evaluar al postulante en todas las areas nuevamente.

2.3 El inspector o examinador puede reexaminar a un aplicante en cualquier area de operacion o
evento requerido para la licencia o habilitacion, cuando el aplicante demuestra un rendimiento
insatisfactorio en alguna actividad o evento que hubiera sido anteriormente evaluado con resultado
satisfactorio en una prueba anterior.
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INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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PARTE Il - EXPLOTADORES DE SERVICIOS AEREOS

VOLUMEN IV — CERTIFICACION DEL PERSONAL AERONAUTICO Y EXAMINADORES
DESIGNADOS

Capitulo 2 — Certificacion de pilotos e instructores de vuelo bajo el RAB 61
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Seccién 1 - Informacién general

1. Objetivo
1.1 Este capitulo contiene la orientacion y los procedimientos generales para la certificacion
pilotos e instructores de vuelo bajo el RAB 61.
1.2 La orientacion contenida en el presente capitulo involucra la certificacion del personal

aeronautico y las demostraciones de competencia no asociadas con los programas de capacitacion
aprobados bajo los RAB 121 o0 135.

2. Proceso de certificacion del personal aeronautico

21 Un solicitante de una licencia o habilitacion debera hacer los arreglos correspondientes
para tomar la prueba de conocimientos apropiada ante la AAC. Una vez aprobada la prueba de
conocimientos, el postulante debera hacer arreglos para tomar la prueba practica apropiada con un
inspector de vuelo o con un examinador designado.

2.2 Para este fin, el solicitante debera proveer una aeronave apropiada, y que corresponda a
la licencia o habilitacién que pretende.

3. Familiarizacién con el candidato

3.1 Siempre que sea posible, el inspector o el examinador designado se familiarizara con los
antecedentes del candidato con caracter previo a la realizacion de la evaluacion.

Seccion 2 — items con énfasis especial

1. Objetivo

1.1 Esta seccion discute aspectos adicionales que deben ser considerados por los
inspectores de vuelo o examinadores designados al conducir una prueba practica. Muchos de estos
items con énfasis especial son el resultado de descubrimientos de investigacion de accidentes y el
analisis estadistico de los errores operacionales de los pilotos.

2. Peligros asociados con la simulacion de pérdida de potencia en aviones monomotores por
la interrupcion del flujo de combustible

21 Aunque no sea una practica generalizada, los instructores de vuelo ocasionalmente
simulan falla de motor en aviones monomotor al girar la valvula de seleccién de combustible a la
posicion de “cortada” “off” o al colocar el control de la mezcla en la posicion “idle cut-off”, en el intento
de incrementar el realismo del ejercicio.

2.2 Un estudio reciente de accidentes por privacion de combustible, revelaron que la mayoria
de los accidentes en los que la falla de motor simulada fue un factor, involucraba aviones
monomotor. El uso de los procedimientos mencionados previamente puede resultar en una
emergencia verdadera dependiendo de factores como las caracteristicas del motor, cantidad restante
de combustible, y el disefio del selector de combustible y control de la mezcla.

23 Los inspectores de operaciones (I0) deberian asegurarse que al tema de la simulacion
de falla de motor en aviones monomotor se le dé un énfasis especial durante el contacto apropiado
con centros de instruccion e instructores de vuelo. Alternativas mas seguras para simular la falla de
motor deberian discutirse; por ejemplo, retardar el control de potencia o la palanca de potencia.
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3. Vigilancia externa por parte del piloto

3.1 La ocurrencia de colisiones en vuelo resalta la necesidad de enfatizar a la importancia de
la vigilancia externa de la cabina. Mientras que por una parte algunos explotadores han tomado parte
en entrenar adecuadamente a sus tripulaciones en técnicas efectivas de escaneo, todos los pilotos
necesitan realizar un esfuerzo consiente de buscar al exterior de la cabina cualquier evidencia de
trafico conflictivo.

a) Técnica de escaneo. - La probabilidad de divisar una amenaza potencial de colision
aumenta con el tiempo empleado mirando hacia afuera, sin embargo, ciertas técnicas pueden ser
usadas para aumentar la efectividad del tiempo de escaneo sin la necesidad de distraer al piloto de
sus funciones esenciales. El ojo humano tiende a enfocarse en algun lugar, incluso en un cielo sin
rasgos distintivos. Para ser mas efectivo, el piloto deberia cambiar la direccion de su visién
contantemente y enfocar a diferentes distancias en intervalos periédicos. La mayoria de los pilotos
hacen esto en el proceso de escanear el panel de instrumentos, pero también es importante
concentrarse en el exterior para configurar el campo visual para un reconocimiento efectivo del
objetivo.

b) Movimiento de la cabeza. - A los pilotos se les deberia recordar que es necesario mover
la cabeza para buscar alrededor de las obstrucciones como ser marcos de puertas y ventanas de la
aeronave. El marco de la puerta puede cubrir una porcion considerable del cielo, pero un pequefio
movimiento de la cabeza puede revelar una amenaza que éstas areas pueden estar cubriendo.

c) Visidon periférica. - La vision periférica puede ser muy util para divisar amenazas de
colision con otras aeronaves. Cada vez que un escaneo se detiene y los ojos vuelven a enfocar, la
visién periférica toma mas importancia porque es gracias a este elemento que el movimiento es
detectado. Aparentemente el movimiento es casi siempre la primera percepcion de amenaza de
colision y probablemente el mas importante, porque es el descubrimiento de una amenaza que da
comienzo a los eventos que llevan a una accion evasiva apropiada y una operacion segura.

d) Enfasis en el escaneo. - Los 10 deberian asegurarse de que el tema de escaneo y
vigilancia de la cabina sea incluido en programas de instruccién y reciba énfasis en todas las
pruebas practicas. Se le deberia dar énfasis especial durante el contacto con los centros de
instruccion, instructores de vuelo, durante pruebas practicas, y al conducir revisiones de vuelo. Los
inspectores deberian estar especialmente atentos durante las operaciones en las proximidades de
una radioayuda, areas con trafico de alta densidad, patrones visuales de trafico, y durante la practica
de instrumentos simulada donde la tendencia a mirar hacia adentro es comun entre los pilotos.

4. Reporte preciso de posicion y prevencion de colisién

4.1 Una colision en vuelo entre un helicoptero y un pequefio avidon bimotor, entrando al
mismo aeropuerto, demostrd la importancia de un reporte preciso de la posicidon por parte de los
pilotos al comunicarse con el control de transito aéreo (ATC). Los eventos que contribuyeron a este
accidente fueron:

a) Debido a la congestion de la frecuencia de radio, la aeronave que se encontraba bajo las
reglas del vuelo instrumental (IFR), era incapaz de comunicarse con la torre al llegar al punto de
reporte requerido. Cuando el piloto de la aeronave pudo contactarse con la torre, le dio su posiciéon
como si estuviera en el punto requerido. El controlador, basado en este reporte, estaba convencido
de que el avién se encontraba a 5 millas del punto de aproximacion final. El piloto del helicoptero
contactdé a la misma torre de control y reportd estar aproximandose hacia un punto visual conocido
aproximadamente a 2 millas del aeropuerto.

b) El controlador, habiendo recibido los dos reportes indefinidos de posicién, creyé que no
habia conflicto ni trafico y no emitié una alerta de trafico a ninguna de las aeronaves.

c) Si los pilotos de ambas aeronaves hubieran reportado sus posiciones de manera mas
precisa, este accidente podria no haber ocurrido.

3.2 La importancia del reporte preciso de posicion. - Los 10 deberian asegurarse de que el
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reporte preciso de posicién y la evasion de colisiones sea discutida frecuentemente y que a la
informacion relevante se le da una diseminaciéon lo mas amplia posible durante el contacto con
instructores de vuelo, examinadores de pilotos, centros de instruccion de vuelo, y la comunidad de la
aviacion.

C. Consideracion de rutas o zonas de entrenamiento militar durante la planificaciéon de los
vuelos. - Los registros de cuasi-colisiones dan cuenta de varios incidentes que involucran aeronaves
militares operando dentro de las rutas o zonas de entrenamiento militar y aeronaves civiles
atravesando éstas rutas. Los reportes indicaron que, en la mayoria de los casos, la colision fue
evitada cuando las tripulaciones militares maniobraron para evitar a las aeronaves de aviacion
general. Los 10 deberian enfatizar en la importancia de determinar las ubicaciones precisas y los
periodos de actividad de las rutas o zonas de entrenamiento militar durante la planeacion del vuelo, a
pilotos, instructores de vuelo, centros de instruccion y examinadores designados.

5. Habilidades de vuelo instrumental — Panel parcial

51 Instruccidon en panel parcial. - La informacion obtenida durante la investigacion de
accidentes demuestra una necesidad de enfatizar en las habilidades requeridas para el control de
una aeronave en condiciones instrumentales sin el uso de un indicador de actitud u horizonte
artificial. Las operaciones de panel parcial que involucran el control de la aeronave mediante el uso
de los instrumentos primarios de vuelo desarrollan habilidades que son necesarias si el horizonte
artificial falla durante el vuelo en condiciones instrumentales.

5.2 Asegurando las habilidades basicas en operaciones de panel parcial. - Los 10O deben
destacar continuamente a los examinadores de pilotos e instructores de vuelo la necesidad de lo
siguiente:

a) En todas las verificaciones de competencia en las cuales la habilidad de vuelo
instrumental es un requerimiento, la competencia de los pilotos en habilidades de vuelo instrumental
en panel parcial deben ser evaluadas.

2) Los pilotos deben demostrar que los niveles de competencia en control basico de la
aeronave con uso en panel parcial sean completamente satisfactorios.

NOTA: Los procedimientos previamente mencionados deben ser remarcados, por los inspectores, al mayor
grado posible, para asegurar que todos los examinadores de pilotos e instructores de vuelo estén conscientes
de éste requerimiento.

5.3 El proceso de certificacion del personal aeronautico descrito en este volumen, sélo
puede ser realizado por un inspector de la AAC o, cuando sea asi autorizado, por un examinador
designado. La orientacion de este volumen, se aplica tanto a los inspectores como a los
examinadores designados. EI nombramiento de examinadores designados es una atribucion
exclusiva de la AAC, y sirve para cubrir una sobrecarga en las actividades de certificacion de los
inspectores de la AAC.

Seccién 3 — Repaso de vuelo y verificaciéon de la competencia

1. Objetivo

1.1 Esta seccion contiene orientacién sobre la conduccién de los repasos de vuelo y las
verificaciones de la competencia requeridas por los RAB 61.125, 61.130(c)(1) y 61.135.

2. Personas encargadas de conducir un repaso de vuelo o verificacion de la competencia

21 Los repasos de vuelo usualmente son conducidos por instructores de vuelo calificados.
Las verificaciones de la competencia, son conducidas por examinadores designados o por
inspectores de vuelo de la AAC. Cuando un piloto ha realizado un repaso de vuelo o una verificacion
de competencia con un instructor o con un examinador designado y el resultado ha sido
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insatisfactorio, el piloto puede solicitar un nuevo repaso o verificaciéon a cargo de un inspector de
vuelo de la AAC.

2.2 Cuando la prueba es realizada por un inspector de vuelo de la AAC y el resultado es
insatisfactorio, el inspector debe requerir que el piloto se someta a una nueva evaluacion practica.

3. Combinacion de repasos de vuelo y verificaciones de la competencia

3.1 Un piloto puede elegir combinar los repasos de vuelo y verificaciones de la competencia
requeridas. Por ejemplo, un piloto que demuestra satisfactoriamente competencia en una aeronave
que requiere mas de un piloto (RAB 61.135) puede utilizar también esta demostracion para cumplir
los requerimientos de repaso vuelo del RAB 61.125.

3.2 Para los propdsitos del repaso de vuelo, la sola muestra de competencia en cualquier
aeronave sera suficiente para todas las demas categorias o clases de aeronaves para las cuales el
piloto esta calificado.

3.3 Las verificaciones de competencia pueden también ser asociadas con evaluaciones
requeridas por los RAB 121 o 135, o cuando el poseedor de licencia este aplicando para una
categoria superior de licencia de piloto o para una habitacion de tipo.

3.4 Cuando un repaso de vuelo se combina con cualquier tipo de verificacion al que hace
referencia esta seccion, éste debe estar a cargo de un inspector de vuelo de la AAC o de un
examinador designado.

4. Reprobacién de un repaso de vuelo

4.1 Cuando el repaso de vuelo ha sido realizado con un instructor de vuelo y el resultado ha
sido insatisfactorio, el piloto puede continuar ejerciendo las atribuciones de su licencia, siempre y
cuando el periodo de tiempo prescrito por la reglamentacion no haya transcurrido desde el ultimo
repaso de vuelo con resultado satisfactorio. Sin embargo, si la evaluacion ha sido conducida por un
inspector de la AAC, el piloto no podria ejercer los privilegios del certificado hasta completar
satisfactoriamente una nueva evaluacion.

5. Endoso de bitacoras

51 Una vez que el piloto ha completado satisfactoriamente un repaso de vuelo o verificacion
de competencia, la bitacora del piloto debe ser endosada por el inspector o examinador que realizé
el repaso. Ese endoso deberia redactarse explicitamente como sigue: SR/SRA [inserte el nombre del
poseedor de licencia tal cual aparece en el certificado de poseedor de licencia], TITULAR DE LA
LICENCIA DE PILOTO No. [Inserte el numero tal como aparece en el certificado de poseedor de
licencia], HA COMPLETADO SATISFACTORIAMENTE UN [inserte el tipo de repaso o verificacion
de competencia] EN FECHA [inserte la fecha] EN [inserte el tipo de aeronave].

52 Si, en la opinién de la persona encargada del repaso o de la verificacion, el piloto no ha
aprobado la prueba, dicha persona debera endosar la bitacora del piloto sélo para indicar el
entrenamiento recibido. No existe una provisidon en la reglamentacion para la reprobacién de un
repaso de vuelo; por lo tanto, no deberia existir un endoso de la bitacora reflejando dicha
reprobacion.

6. Experiencia reciente en vuelo por instrumentos

6.1 EL RAB 61.130 (c) (1), requiere que el piloto realice, dentro de los seis (6) ultimos meses
por lo menos seis (6) horas de vuelo por instrumentos en condiciones IFR reales o simuladas; tres
(3) de las cuales hayan sido efectuadas en la categoria de la aeronave involucrada, incluyendo por lo
menos seis (6) aproximaciones instrumentales, o realizado una verificacion de competencia en la
categoria de aeronave involucrada.

6.2 Incumplimiento del requisito de experiencia reciente en instrumentos. - Un piloto que no
cumpla con el requisito de experiencia reciente en instrumentos, no puede ejercer los privilegios de
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dicha habilitacion instrumental hasta que dicho requisito sea cumplido. Si el piloto no logra mantener
las condiciones requeridas para la experiencia reciente, debera pasar una verificacion de
competencia de vuelo por instrumentos en la categoria de aeronave involucrada.

6.3 Verificacién de competencia para vuelo por instrumentos. - Una verificacion de
competencia debe ser llevada a cabo en una categoria de aeronave en la cual el piloto esté
calificado y debe consistir en las maniobras y procedimientos de los estandares de evaluacién
practica (PTS).

6.4 Las verificaciones de la competencia para vuelo por instrumentos sélo pueden ser
realizadas por un inspector de vuelo de la AAC o por un examinador designado.

6.5 Reprobacion de la verificacion de la competencia para vuelo por instrumentos. - Si, en la
opinién de la persona que realiza la verificacion de competencia para vuelo por instrumentos, el
piloto no ha rendido la prueba de forma satisfactoria, no hace falta registrar dicha reprobacion en la
bitacora de vuelo del piloto. En caso de reprobacion de una verificacion de la competencia para vuelo
por instrumentos, el piloto no podra realizar operaciones IFR en tanto apruebe una nueva
verificacion.

6.6 Uso de dispositivos de instruccién para la simulacién de vuelo. - El inspector de vuelo de
la AAC o el examinador designado, puede autorizar el uso de un dispositivo de instruccion para la
simulacién de vuelo para realizar todo o parte de una verificacion de competencia para vuelo por
instrumentos, siempre y cuando dicho dispositivo esté debidamente aprobado por la AAC para ese
tipo de uso.

Figura 2-1 — Ayuda de trabajo para la verificacién de competencia

Ayuda de trabajo para la verificacion de la competencia

Nombre del aplicante Lic.

Nombre del inspector Lugar:

Tipo de verificacion Fecha:

Tipo de aeronave/Sim Tiempo total:

Prueba de pericia Resultado

S I

A. Pre vuelo

Verificacién del equipo

Inspeccién pre vuelo

Rodaje

Prueba de los motores

B. | Despegues

Despegue normal

Despegue instrumental

Despegue con viento cruzado

Despegue con falla de motor simulada

Despegue interrumpido

C. Procedimientos instrumentales

Salida normalizada por instrumentos (SID)

Llegada normalizada por instrumentos (ARRIVAL)

Procedimiento de espera

Aproximacion ILS normal

Aproximacion de no precisiéon

Aproximacion en circuito

Aproximacion frustrada

D. Maniobras en vuelo

Virajes escarpados
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Aproximaciones a entrada en pérdida

Falla de motor

E. Aterrizajes (Pueden combinarse, se requieren al menos 3)

Aterrizaje normal

Aterrizaje como continuaciéon de una aproximacion ILS

Aterrizaje con viento cruzado

Aterrizaje con falla de motor simulada

Aterrizaje como continuaciéon de una aproximacién en circuito

Aproximacion frustrada

F. Otras maniobras/procedimientos

Procedimientos normales

Procedimientos de emergencia

Buen juico y toma de decisiones

Maniobras de vuelo estacionario (Hel)

Autorotacién (Hel)

Resultado de la prueba: | Firma del inspector:

Cometarios/observaciones:

Seccién 4 — Prueba de pericia para la certificacion de piloto privado

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta seccién es la de determinar si el solicitante cumple con los requisitos
para la certificacion como piloto privado segun el RAB 61, Capitulo D. El cumplimiento de esta
seccion resulta en la emision de una licencia temporal de piloto privado, una carta de desaprobacién
0 una carta de descontinuacion. Una carta de descontinuacion sera emitida s6lo cuando la prueba
practica es interrumpida debido a circunstancias inesperadas, distintas a un rendimiento
insatisfactorio del solicitante, como fallas mecanicas, clima adverso, o cualquier otra amenaza a la
seguridad.

2. Coordinacién con aeronavegabilidad

21 Cuando sea posible, el inspector de vuelo o examinador designado que va a realizar el
examen practico coordinara con un inspector de aeronavegabilidad la revisién de los registros de
mantenimiento de la aeronave del solicitante, bitdcora de la aeronave, certificado de
aeronavegabilidad y de matricula de la aeronave para determinar su estado general y si es adecuada
para este examen practico.

2.2 Si un inspector de aeronavegabilidad no esta disponible, el inspector o examinador que
va a realizar el examen practico debe revisar dichos documentos.
3. Elegibilidad del postulante

3.1 La oficina o departamento de Licencias al Personal (PEL) de la AAC verificara, antes de
autorizar una prueba oral-practica, que el solicitante ha cumplido con todos los requisitos del RAB 61
asociados a la obtencion de una licencia de piloto privado, incluyendo:

a) Graduacion de un Centro de Instruccién de Aviacion Civil debidamente autorizado por la
AAC;
b) Cumplimiento de los requisitos de conocimientos;
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c) Cumplimiento de los requisitos de experiencia de vuelo;

d) Cumplimiento de los requisitos médicos; y

e) Cumplimiento de los requisitos de competencia lingiistica.

3.2 El inspector de vuelo verificara en la bitacora de vuelo del postulante, el cumplimiento de

los requisitos de experiencia total y experiencia reciente, asi como el endoso de un instructor que
certifica que el postulante se encuentra preparado para rendir la prueba practica.

4. Procedimientos generales

4.1 El inspector de vuelo de la AAC o el examinador designado que tendra a su cargo la
realizacion de la prueba practica, debera estar familiarizado con el RAB 61, los estandares de
evaluacion practica (PTS), el contenido de las partes correspondientes del MIO, y los politicas y
procedimientos de la AAC relacionadas con las evaluaciones practicas.

4.2 El candidato debera presentarse a la evaluacion portando los siguientes documentos;

a) Bitacora de vuelo debidamente actualizada con los endosos correspondientes;

b) Certificado médico vigente;

c) Los documentos y registros de mantenimiento de la aeronave; y

d) Una identificacion vigente que incluya una fotografia.

4.3 El inspector de vuelo verificara que la documentacidon presentada es adecuada y

completa. Se asegurara que la identificacion del postulante corresponda a la de los documentos y
que verificara que en la bitacora se evidencia la experiencia total minima para optar por una licencia
de piloto privado, asi como el cumplimiento de los requisitos de experiencia reciente.

4.4 La oficina PEL debera informar al inspector de vuelo en caso que se trate de una nueva
verificacion producto de una reprobacion. En este caso, el postulante debera demostrar que ha
recibido la instruccion de reforzamiento necesaria para presentarse a la prueba.

4.5 El inspector de vuelo o un inspector de aeronavegabilidad revisaran los documentos de
aeronavegabilidad de la aeronave.

4.6 Discrepancias. - Si se detectan discrepancias en uno o mas de los documentos listados
en 4.2 de esta Seccidn, y éstas no pueden ser subsanadas inmediatamente, se devolvera toda la
documentacién al postulante, y se le informara de las razones por las cuales no es elegible en ese
momento para rendir la prueba, y se le brindara orientacidon sobre como corregir las discrepancias.

5. Realizacion de la prueba practica

5.1 Una vez que se ha determinado que el postulante cumple con todos los requisitos para
optar por la licencia de piloto privado, el inspector de vuelo o el examinador designado realizaran la
prueba de acuerdo con los criterios de los estandares de evaluacion practica (PTS) para piloto
privado.

5.2 En caso que se trate de una re-evaluacién, y siempre que la anterior evaluacion se
hubiera realizado dentro de los ultimos 60 dias, el inspector de vuelo podra tener en cuenta aquellas
maniobras que tuvieron resultado satisfactorio en la primera prueba y no evaluarlas nuevamente. Sin
embargo, el inspector de vuelo o el examinador designado puede solicitar la repeticion de ciertas
maniobras o areas de operacion que hubieran sido calificadas como satisfactorias en una prueba
anterior cuando tenga razones para dudar de la competencia del postulante para la ejecucion de
determinadas maniobras. En caso que hubiera transcurrido mas de 60 dias, se debera evaluar al
postulante en todas las areas.

5.3 Si la prueba practica no se completara por cualquier motivo, que no sea el rendimiento
insatisfactorio del candidato, el inspector de vuelo emitira una carta de descontinuacion.
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6. Resultados de la prueba

6.1 Rendimiento insatisfactorio.- Si el postulante no puede alcanzar los estandares de pericia
para la licencia de piloto privado, el inspector de vuelo informara a éste verbalmente las razones de
la reprobacion, y prepara una carta de reprobacion que detalle las areas insatisfactorias.

6.2 Rendimiento satisfactorio. - En caso de que el aplicante alcance los estandares de
pericia para la licencia de piloto privado, el inspector de vuelo debera preparar y entregar la licencia
provisional, e indicar el tiempo previsto para la emision de la licencia definitiva.
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Figura 2-2 — Ejemplo de carta de descontinuacion

Membrete de la AAC

[Lugar y Fecha]
[Nombre completo del postulante]
Presente.-

Estimado Sr(a) [Apellido del postulante]

El dia de hoy usted completé satisfactoriamente la porcién oral para la licencia de piloto privado. La
porcion practica tuvo que ser descontinuada debido a [indicar la razén].

Si se presenta nuevamente a la prueba antes del [indicar la fecha dentro de 60 ddias], esta carta
servira para demostrar que se han cumplido de manera satisfactoria las siguientes maniobras:

[Indicar las maniobras o areas de operacion que se completaron satisfactoriamente]

Pasada la fecha indicada, debera rendir una nueva prueba completa.

Esta carta no puede ser utilizada para extender la fecha de expiracion de la prueba escrita, la
experiencia reciente o la validez del certificado médico.

Atentamente,

[Nombre y firma del inspector de vuelo o examinador designado]
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Figura 2-3 — Ejemplo de carta de reprobacion
Membrete de la AAC
[Lugar y Fecha]
[Nombre completo del postulante]
Presente. -
Estimado Sr(a) [Apellido del postulante]

El dia de hoy usted reprobd la prueba [oral/practica] para obtener la licencia de piloto privado.

Es necesario que se presente a nueva prueba, donde se le evaluara, al menos, en las siguientes
maniobras o areas de operacion:

[Indicar las maniobras o areas de operacion que tuvieron resultado insatisfactorio]

Atentamente,

[Nombre y firma del inspector de vuelo o examinador designado]
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Seccion 5 — Prueba de pericia para la certificacion de piloto comercial

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta Seccidn es la de determinar si el solicitante cumple con los requisitos
para la certificacion como piloto comercial segun el RAB 61, Capitulo E. EI cumplimiento de esta
secciéon resulta en la emisién de una licencia temporal de piloto comercial, una carta de
desaprobaciéon o una carta de descontinuaciéon. Una carta de descontinuacion sera emitida solo
cuando la prueba practica es interrumpida debido a circunstancias inesperadas, diferentes a un
rendimiento insatisfactorio del solicitante, como fallas mecanicas, clima adverso, o cualquier otra
amenaza a la seguridad.

2. Coordinaciéon con aeronavegabilidad

21 Cuando sea posible, el inspector de vuelo o examinador designado que va a realizar el
examen practico coordinara con un inspector de aeronavegabilidad la revision los registros de
mantenimiento de la aeronave del solicitante, bitdcora de la aeronave, certificado de
aeronavegabilidad y de matricula de la para determinar su estado general y si es adecuada para este
examen practico.

2.2 Si un inspector de aeronavegabilidad no esta disponible, el inspector o examinador que
va a realizar el examen practico debe revisar dichos documentos.
3. Elegibilidad del candidato

3.1 La oficina o departamento de Licencias al Personal (PEL) de la AAC verificara, antes de
autorizar una prueba oral-practica, que el solicitante ha cumplido con todos los requisitos del RAB 61
asociados a la obtencion de una licencia de piloto comercial, incluyendo:

a) Graduacion de un Centro de Instrucciéon de Aviacion Civil debidamente autorizado por la
AAC;

b) Cumplimiento de los requisitos de conocimientos;

c) Cumplimiento de los requisitos de experiencia de vuelo;

d) Cumplimiento de los requisitos médicos; y

e) Cumplimiento de los requisitos de competencia linguistica.

3.2 El inspector de vuelo verificara en la bitacora de vuelo del postulante, el cumplimiento de

los requisitos de experiencia total y experiencia reciente, asi como el endoso de un instructor que
certifica que el postulante se encuentra preparado para rendir la prueba practica.

4. Procedimientos generales

4.1 El inspector de vuelo de la AAC o el examinador designado que tendra a su cargo la
realizacion de la prueba practica, debera estar familiarizado con el RAB 61, los estandares de
evaluacion practica (PTS), el contenido de las partes correspondientes del MIO, y los politicas y
procedimientos de la AAC relacionadas con las evaluaciones practicas.

4.2 El candidato debera presentarse a la evaluacion portando los siguientes documentos;

a) Licencia de piloto privado;

b) Bitdcora de vuelo debidamente actualizada con los endosos correspondientes;

c) Certificado médico vigente;

d) Los documentos y registros de mantenimiento de la aeronave; y

e) Una identificacion vigente que incluya una fotografia.

4.3 El inspector de vuelo verificara que la documentacién presentada es adecuada y
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completa. Se asegurara que la identificacion del postulante corresponda a la de los documentos y
que verificara que en la bitacora se evidencia la experiencia total minima para optar por una licencia
de piloto comercial, asi como el cumplimiento de los requisitos de experiencia reciente.

44 La oficina PEL debera informar al inspector de vuelo en caso de que se trate de una
nueva verificacion producto de una reprobacion. En este caso, el postulante debera demostrar que
ha recibido la instruccién de reforzamiento necesaria para presentarse a la prueba.

4.5 Discrepancias. - Si se detectan discrepancias en uno o mas de los documentos listados
en 4.2 de esta Seccion, y éstas no pueden ser subsanadas inmediatamente, se devolvera toda la
documentacién al postulante, y se le informara de las razones por las cuales no es elegible en ese
momento para rendir la prueba, y se le brindara orientacién sobre como corregir las discrepancias.

5. Realizacion de la prueba practica

5.1 Una vez que se ha determinado que el postulante cumple con todos los requisitos para
optar por la licencia de piloto comercial, el inspector de vuelo o el examinador designado realizaran
la prueba de acuerdo con los criterios de los estandares de evaluacién practica (PTS) para piloto
comercial.

5.2 En caso que se trate de una re-evaluacién, y siempre que la anterior evaluacion se
hubiera realizado dentro de los ultimos 60 dias, el inspector de vuelo podra tener en cuenta aquellas
maniobras que tuvieron resultado satisfactorio en la primera prueba y no evaluarlas nuevamente. Sin
embrago, el inspector de vuelo o el examinador designado puede solicitar la repeticion de ciertas
maniobras o areas de operacion que hubieran sido calificadas como satisfactorias en una prueba
anterior cuando tenga razones para dudar de la competencia del postulante para la ejecucion de
determinadas maniobras. En caso que hubiera transcurrido mas de 60 dias, se debera evaluar al
postulante en todas las areas.

5.3 Si la prueba practica no se completara por cualquier motivo, que no sea el rendimiento
insatisfactorio del candidato, el inspector de vuelo emitira una carta de descontinuacion.

6. Resultados de la prueba

6.1 Rendimiento insatisfactorio.- Si el postulante no puede alcanzar los estandares de pericia
para la licencia de piloto comercial, el inspector de vuelo informara a éste verbalmente las razones
de la reprobacién, y prepara una carta de reprobacidon que detalle las areas insatisfactorias y
aquellas maniobras que no llegaron a realizarse.

6.2 Rendimiento satisfactorio. - En caso de que el aplicante alcance los estandares de
pericia para la licencia de piloto comercial, el inspector de vuelo debera preparar y entregar la
licencia provisional, e indicar el tiempo previsto para la emision de la licencia definitiva.

Seccion 6 — Prueba de pericia para la habilitacion de vuelo por instrumentos

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta Seccion es la de determinar si el solicitante cumple con los requisitos
para la habilitacion de vuelo por instrumentos segun el RAB 61.175. El cumplimiento de esta seccion
resulta en la emision de una licencia temporal con habilitacion para vuelo con instrumentos, una
carta de desaprobacion o una carta de descontinuacion. Una carta de descontinuacion es emitida
s6lo cuando la prueba practica es interrumpida debido a circunstancias inesperadas, como fallas
mecanicas, clima adverso, o cualquier otra amenaza a la seguridad.
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2. Habilitacion de vuelo por instrumentos

2.1 La habilitacion de vuelo por instrumentos requiere que los postulantes reciban
instruccion para realizar aproximaciones instrumentales de precision y de no precision. Debido a
posibles restricciones de infraestructura y equipamiento, es comun que los aeropuertos no tengan
disponibles todos los tipos de aproximacion por instrumentos, sean estos de precision o no precision.
Se espera, sin embargo, que los centros de instruccidon y los instructores se aseguren que los
alumnos han recibido instrucciéon en todas las aproximaciones de precision y no precisiéon, o al
menos en la mayor cantidad posible.

2.2 El contenido de la prueba dependera de los equipos instalados en la aeronave y la
disponibilidad de procedimientos de aproximacion en el aeropuerto o en la vecindad. Tanto la prueba
de pericia para la obtencion de la habilitacion de vuelo por instrumentos como la verificacion de la
competencia de vuelo por instrumentos, requieren que el postulante sea evaluado en
aproximaciones de precision y de no precision.

2.3 El resultado de una prueba tedrica de piloto de transporte de linea aérea (PTLA), no
constituye evidencia aceptable sobre el conocimiento tedrico necesario para la habilitacion de vuelo
por instrumentos.

24 Limitaciones. - Si el postulante es poseedor de habilitaciones de monomotor y
multimotor, pero no ha demostrado su pericia para el vuelo por instrumentos en una aeronave
multimotor, entonces su habilitacién multimotor debe estar restringida a vuelos VFR solamente.

3. Elegibilidad de postulante

3.1 La oficina o departamento de Licencias al Personal (PEL) de la AAC verificara, antes de
autorizar una prueba oral-practica, que el solicitante ha cumplido con todos los requisitos del RAB 61
asociados a la obtencion de una habilitacion de vuelo por instrumentos, incluyendo:

a) Graduacion de un Centro de Instruccién de Aviacion Civil debidamente autorizado por la
AAC;

b) Cumplimiento de los requisitos de conocimiento;

c) Cumplimiento de los requisitos de experiencia de vuelo;

d) Cumplimiento de los requisitos médicos; y

e) Cumplimiento de los requisitos de competencia linguistica.

3.2 El inspector de vuelo verificara en la bitacora de vuelo del postulante, el cumplimiento de

los requisitos de experiencia total y experiencia reciente, asi como el endoso de un instructor que
certifique que el postulante se encuentra preparado para rendir la prueba practica.

3.3 La oficina PEL debera informar al inspector de vuelo en caso que se trate de una nueva
verificacién producto de una reprobacion. En este caso, el postulante debera demostrar que ha
recibido la instruccion de reforzamiento necesaria para presentarse a la prueba.

4. Equipos requeridos

4.1 Se considera como equipamiento adecuado de la aeronave para una prueba de vuelo
para la habilitacion de vuelo por instrumentos, lo sefialado por el RAB 91.815 (b). Puede darse el
caso, sin embargo, que el postulante opte por realizar una parte dela prueba en una aeronave que
no tenga todos los instrumentos requeridos. Si bien esta condicién es aceptable, el postulante
necesitara una aeronave que cumpla con el RAB 91.815 (e) para completar el resto de la prueba.
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5. Aproximaciones instrumentales requeridas

51 El RAB 61 requiere que el solicitante a una habilitacion de vuelo por instrumentos se
someta a una prueba de pericia. Los estandares de evaluacion practica (PTS) requieren que el
solicitante demuestre su capacidad para realizar aproximaciones instrumentales de precision y de no
precision. Al menos una de ellas debe ser demostrada en vuelo. El inspector de vuelo puede permitir
al postulante demostrar su competencia para ejecutar las aproximaciones no seleccionadas para la
prueba de vuelo, en un dispositivo de instruccion para la simulaciéon de vuelo, aprobado por la AAC
para tal fin.

6. Aproximaciones con arco DME

6.1 Algunas aproximaciones o salidas por instrumentos utilizan transiciones de vuelo en arco
DME. Si bien la técnica de vuelo para volar un arco DME es sencilla, deben tomarse en cuenta
ciertos aspectos en caso que la primera exposicion de un piloto instrumental a este tipo de
procedimientos, sea en condiciones instrumentales reales. Estos aspectos son:

a) Franqueamiento de obstaculos. - En adicion a la dificultad que puede experimentarse
para mantener un arco prescrito, existe una confusion generalizada sobre el margen de
franqueamiento de obstaculos asociado con los arcos DME. Los arcos proveen, por defecto, un
franqueamiento de obstaculos minimo de 1,000 pies, 4 millas nauticas a cada lado del centro de la
trayectoria.

b) Saliendo del arco. - Los pilotos deben tener muy en cuenta que, si se abandona el arco
desde una posicion diferente a la prescrita en el procedimiento, el franqueamiento de obstaculos no
esta garantizado.

c) Diseminacién de la informacién. - Los inspectores de la AAC deben asegurarse que los
centros de instruccion, los instructores, examinadores de vuelo, pilotos, etc., estén al tanto de la
necesidad de familiarizarse con las caracteristicas de la operacion de arcos DME como parte de los
procedimientos instrumentales.

7. Uso de procedimientos de aproximacion por instrumentos improvisados o no aprobados
durante la instruccion y las pruebas de pericia

71 El uso de procedimientos improvisados o no aprobados, es decir que no hayan sido
oficialmente publicados por la autoridad competente, no esta autorizado para actividades de
instruccion, pruebas de pericia o verificaciones de la competencia.

7.2 Los inspectores de la AAC deben asegurarse que los centros de instruccion, los
instructores, examinadores de vuelo, pilotos, etc., estén al tanto de esta restriccién, y del impacto
que su incumplimiento puede tener en la seguridad de las operaciones.

8. Panel parcial y deteccion temprana de falla de instrumentos

8.1 La combinacion de una falla de instrumentos en condiciones IMC y la falta de
competencia del piloto para detectar tal situacién y para operar la aeronave con panel parcial, ha
provocado un sinnimero de accidentes fatales por pérdida de control y pérdida de la conciencia
situacional.

8.2 Competencia para volar con panel parcial. - Dado que muchas de las aeronaves mono y
multimotores que operan en IMC no estan equipados con sistemas dobles e independientes de
indicacion de actitud y rumbo, resulta imperativo que los pilotos mantengan un nivel de competencia
apropiado para la operacién segura con panel parcial. Adicionalmente, los pilotos deberian tener el
conocimiento adecuado sobre el funcionamiento de los instrumentos giroscopicos, los sistemas de
presion y vacio, y los instrumentos eléctricos, para evitar la operacion en condiciones IMC con
equipos o instrumentos inoperativos.

8.3 Estandares de evaluacién. - El contenido de la evaluacion estan determinados por el
RAB 61 y por los estandares de evaluacion practica (PTS), que describen el nivel de competencia en
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vuelo por instrumentos que debe ser alcanzado durante la instrucciéon y demostrado en la prueba de
pericia.

84 Responsabilidades de los inspectores. - Los inspectores de la AAC deben tomar las
acciones necesarias para asegurarse que:

a) La importancia de la competencia para el vuelo con panel parcial por parte de los pilotos
habilitados para el vuelo por instrumentos, o los postulantes que pretenden dicha habilitacion, es
adecuadamente comprendida por los pilotos, instructores, centros de instruccion, examinadores, etc.;

b) Los inspectores de la AAC deben enfatizar la competencia de los pilotos para el vuelo
con panel parcial durante la instruccion y las verificaciones en condiciones de emergencia simuladas,
particularmente en aquellas aeronaves qué no estan equipadas con sistemas redundantes o dobles,
0 que sean alimentados independientemente;

c) Los programas de instruccion para la habilitacion de vuelo por instrumentos de los
Centros de Instruccion RAB 141, sean revisados como sea necesario para asegurar que se enfatiza
adecuadamente la importancia de la competencia de vuelo con panel parcial;

d) Los inspectores deben enfatizar la importancia de la deteccion temprana de fallas de los
instrumentos o de sus sistemas, y su impacto en la seguridad de las operaciones; y

e) Los inspectores de vuelo y los examinadores designados que realizan verificaciones de
la competencia en vuelo por instrumentos deben asegurarse que el piloto al que se realiza la
verificacion, demuestre un nivel aceptable de competencia para el vuelo por instrumentos con panel
parcial.

9. Procedimientos generales

9.1 El inspector de vuelo de la AAC o el examinador designado que tendra a su cargo la
realizacion de la prueba practica, debera estar familiarizado con el RAB 61, los estandares de
evaluacion practica (PTS), el contenido de las partes correspondientes del MIO, y los politicas y
procedimientos de la AAC relacionadas con las evaluaciones practicas.

9.2 El candidato debera presentarse a la evaluacion portando los siguientes documentos;

a) Licencia de piloto privado o piloto comercial, segun corresponda;

b) Bitacora de vuelo debidamente actualizada con los endosos correspondientes;

c) Certificado médico vigente;

d) Los documentos y registros de mantenimiento de la aeronave;

e) El manual de vuelo de la aeronave; y

f) Una identificacion vigente que incluya una fotografia.

9) Debera ademas traer consigo un dispositivo de restriccion de vision.

9.3 El inspector de vuelo verificara que la documentacidon presentada es adecuada y

completa. Se asegurara que la identificacién del postulante corresponda a la de los documentos y
verificara que en la bitacora se evidencia la experiencia total minima para optar por una habilitacion
de vuelo por instrumentos, asi como el cumplimiento de los requisitos de experiencia reciente.

9.4 El inspector de vuelo o un inspector de aeronavegabilidad revisaran los documentos de
aeronavegabilidad de la aeronave.

9.5 Discrepancias. - Si se detectan discrepancias en uno o mas de los documentos listados
en 9.2 de esta Seccidn, y éstas no pueden ser subsanadas inmediatamente, se devolvera toda la
documentacion al postulante, y se le informara de las razones por las cuales no es elegible en ese
momento para rendir la prueba, y se le brindara orientacidon sobre como corregir las discrepancias.

01/06/2016 Pll-lV-C2-17 Primera edicion



Parte Il - Explotadores de servicios aéreos Manual del inspector de operaciones AAC de Bolivia
Volumen IV - Certificacion de personal aeronautico y examinadores designados
Capitulo 2 — Certificacion de pilotos e instructores de vuelo RAB 61

10. Realizacién de la prueba practica

10.1 Una vez que se ha determinado que el solicitante cumple con todos los requisitos para
optar por la habilitacion de vuelo por instrumentos, el inspector de vuelo o el examinador designado
realizaran la prueba de acuerdo con los criterios de los estandares de evaluacion practica (PTS).

10.2 En caso que se trate de una re-evaluacién, y siempre que la anterior evaluacion se
hubiera realizado dentro de los ultimos 60 dias, el inspector de vuelo podra tener en cuenta aquellas
maniobras que tuvieron resultado satisfactorio en la primera prueba y no evaluarlas nuevamente. Sin
embrago, el inspector de vuelo o el examinador designado puede solicitar la repeticion de ciertas
maniobras o areas de operaciéon que hubieran sido calificadas como satisfactorias en una prueba
anterior cuando tenga razones para dudar de la competencia del postulante para la ejecucion de
determinadas maniobras. En caso que hubiera transcurrido mas de 60 dias, se deberan evaluar al
postulante en todas las areas.

10.3 Si la prueba practica no se completara por cualquier motivo, que no sea el rendimiento
insatisfactorio del solicitante, el inspector de vuelo emitira una carta de descontinuacion.

11. Resultados de la prueba

11.1 Rendimiento insatisfactorio. - Si el postulante no puede alcanzar los estandares de
pericia para la habilitacién de vuelo por instrumentos, el inspector de vuelo o el examinador informara
verbalmente las razones de la reprobacion, y prepara una carta de reprobaciéon que detalle las areas
insatisfactorias.

11.2 Rendimiento satisfactorio. - En caso de que el aplicante alcance los estandares de
pericia para la habilitacion de vuelo por instrumentos, el inspector de vuelo debera preparar y
entregar la licencia provisional incluyendo la habilitacion, e indicar el tiempo previsto para la emision
de la licencia definitiva.

Seccion 7 — Prueba de pericia para la habilitacidon de instructor de vuelo

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta Seccion es la de determinar si el solicitante cumple con los requisitos
para la habilitaciéon de instructor de vuelo segun el Capitulo J del RAB 61. El cumplimiento de esta
Seccion resultara en la emisidon de una licencia temporal con habilitaciéon de instructor de vuelo, una
carta de desaprobacion o una carta de descontinuacién. Una carta de descontinuacion es emitida
s6lo cuando la prueba practica es interrumpida debido a circunstancias inesperadas, como fallas
mecanicas, clima adverso, o cualquier otra amenaza a la seguridad.

2. Calificaciones del inspector

2.1 El inspector de vuelo de la AAC que realiza la prueba de pericia para la certificacion de
instructor de vuelo debe:

a) Ser poseedor de una licencia de piloto y habilitacion de instructor en la misma categoria y
clase de aeronave en la que se realiza la prueba; y

b) Haber completado el entrenamiento en el puesto de trabajo (OJT) para realizar este tipo
de evaluaciones.

2.2 La prueba de pericia también podra ser realizada por un examinador designado.

3. Coordinacién con aeronavegabilidad

3.1 Cuando sea posible, el inspector de vuelo que va a realizar el examen practico
coordinara con un inspector de aeronavegabilidad la revisién los registros de mantenimiento de la
aeronave del solicitante, bitacora de la aeronave, certificado de aeronavegabilidad y de registro de la
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para determinar su estado general y si es adecuada para este examen practico.
3.2 Si un inspector de aeronavegabilidad no esta disponible, el inspector de vuelo que va a
realizar el examen practico debe revisar dichos documentos.

4. Elegibilidad de postulante

4.1 La oficina o departamento de Licencias al Personal (PEL) de la AAC verificara, antes de
autorizar una prueba practica, que el solicitante ha cumplido con todos los requisitos asociados a la
obtencién de una habilitacién de instructor de vuelo, incluyendo:

a) Graduacion de un Centro de Instruccion de Aviacion Civil debidamente autorizado por la AAC;
) Cumplimiento de los requisitos de conocimiento;
c) Cumplimiento de los requisitos de experiencia de vuelo;
) Cumplimiento de los requisitos médicos; y
) Cumplimiento de los requisitos de competencia linguistica.

4.2 El inspector de vuelo verificara en la bitacora de vuelo del postulante, el cumplimiento de
los requisitos de experiencia total y experiencia reciente, asi como el endoso de un instructor que
certifica que el postulante se encuentra preparado para rendir la prueba practica.

4.3 Requisitos de instruccidon en barrenas. - El candidato a una habilitacion de instructor de
vuelo debera haber recibido instruccion relacionada con la entrada, desarrollo y recuperacion de
barrenas, y contar con el endoso respectivo en su bitdcora de vuelo que certifique que su
competencia para reconocer, entrar y salir de una barrena.

4.4 La oficina PEL debera informar al inspector de vuelo o al examinador en caso que se
trate de una nueva verificacion producto de una reprobacion. En este caso, el postulante debera
demostrar que ha recibido la instruccion de reforzamiento necesaria para presentarse a la prueba.

5. Renovacion de la habilitacion de instructor de vuelo

5.1 Segun en RAB 61.565, el titular de una licencia con habilitaciéon de instructor de vuelo
puede renovar su habilitacion por un periodo adicional de veinticuatro (24) meses siempre que
cumpla dos (2) de los tres (3) siguientes requisitos:

(a) Haber realizado, al menos, sesenta (60) horas de vuelo de instruccidon como instructor de
vuelo o examinador durante el periodo de validez de la habilitacion, de las cuales al menos treinta
(30) dentro de los doce (12) meses precedentes a la fecha de expiracién de la habilitacion y diez (10)
horas de estas treinta (30) seran de instruccién para IFR si han de ser revalidadas las atribuciones
para instruir IFR; o

(b) completar un curso de refresco para instructor de vuelo, aprobado por la AAC, en los
doce (12) meses precedentes a la fecha de expiracion de la habilitacion; o

(c) aprobar una verificacién de competencia como instructor de vuelo.

5.2 Para ejercer las atribuciones en un CIAC, el titular de una habilitaciéon de instructor de

vuelo debera cumplir con los requisitos establecidos en el RAB 141.

6. Aspectos relacionados con la meteorologia que son necesarios enfatizar

6.1 Antecedentes. - El candidato perfecto para un accidente fatal, asociado con las
condiciones del tiempo, es un piloto con poca experiencia que ha recibido un aleccionamiento
meteoroldgico preciso antes del vuelo. El piloto esta normalmente informado sobre la existencia del
potencial de condiciones de tiempo adversas. Tipicamente, el accidente ocurre en condiciones
meteoroldgicas con los minimos por debajo de aquellos prescritos para VFR en condiciones de luz
del dia. Muchos candidatos a licencias de piloto, cuando se les solicita la informacién meteoroldgica
antes de un vuelo de travesia, no pueden identificar la informacidon necesaria para una toma de
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decisiones adecuada.

6.2 Responsabilidades de los instructores de vuelo. - Los inspectores de la AAC deben
asegurarse que los instructores de vuelo conozcan las estadisticas de accidentes relacionados con
las condiciones del tiempo, y su relacién con la falta de experiencia de los pilotos. Los instructores
deben hacer énfasis en el reconocimiento de las condiciones meteoroldgicas criticas antes de indicar
un vuelo, y fomentar el uso de los prondsticos e informes disponibles para determinar la viabilidad
del vuelo.

7. Procedimientos generales

71 El inspector de vuelo de la AAC o el examinador designado que tendra a su cargo la
realizacion de la prueba practica, debera estar familiarizado con el RAB 61, los estandares de
evaluacion practica (PTS), el contenido de las partes correspondientes del MIO, y los politicas y
procedimientos de la AAC relacionadas con las evaluaciones practicas.

7.2 El candidato debera presentarse a la evaluacion portando los siguientes documentos;

a) Licencia de piloto comercial y una habilitacién IFR, si corresponde;

b) Bitacora de vuelo debidamente actualizada con los endosos correspondientes;

c) Certificado médico vigente;

d) Los documentos y registros de mantenimiento de la aeronave;

e) El manual de vuelo de la aeronave; y

f) Una identificacion vigente que incluya una fotografia.

7.3 El inspector de vuelo verificara que la documentacidon presentada es adecuada y

completa. Se asegurara que la identificacién del postulante corresponda a la de los documentos y
verificara que en la bitacora se evidencia la experiencia total minima para optar por una habilitacién
de vuelo por instrumentos, asi como el cumplimiento de los requisitos de experiencia reciente.

7.4 El inspector de vuelo o un inspector de aeronavegabilidad revisaran los documentos de
aeronavegabilidad de la aeronave.

7.5 Discrepancias. - Si se detectan discrepancias en uno o mas de los documentos listados
en 7.2 de esta Seccidn, y éstas no pueden ser subsanadas inmediatamente, se devolvera toda la
documentacion al postulante, y se le informara de las razones por las cuales no es elegible en ese
momento para rendir la prueba, y se le brindara orientacidon sobre como corregir las discrepancias.

8. Realizacidn de la prueba practica

8.1 Una vez que se ha determinado que el postulante cumple con todos los requisitos para
optar por la habilitacion de instructor de vuelo, el inspector de vuelo o el examinador designado
realizaran la prueba de acuerdo con los criterios de los estandares de evaluacioén practica (PTS) para
instructor de vuelo. El examinador o inspector de vuelo también podra solicitar la demostracion de
maniobras de otros PTS como el de piloto privado, comercial o habilitacién por instrumentos.

9. Resultados de la prueba

9.1 Rendimiento insatisfactorio. - Si el postulante no puede alcanzar los estandares de
pericia para la habilitacion de instructor de vuelo, el inspector de vuelo informara a éste verbalmente
las razones de la reprobacion, y prepara una carta de reprobacion que detalle las areas
insatisfactorias.

9.2 Rendimiento satisfactorio. - En caso de que el aplicante alcance los estandares de
pericia para la habilitacion de instructor de vuelo, el inspector de vuelo debera preparar y entregar la
licencia provisional incluyendo la habilitacién, e indicar el tiempo previsto para la emisiéon de la
licencia definitiva.
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Seccién 8 — Prueba de pericia para otorgar una habilitacion de tipo

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta Seccidn es la de determinar si el solicitante cumple con los requisitos
para una habilitaciéon de tipo inicial o adicional para su licencia de piloto privado, comercial o TLA.
El cumplimiento de esta seccion resultara en la emision de una licencia temporal con la
correspondiente habilitacion de tipo, una carta de desaprobacion o una carta de descontinuacion.
Una carta de descontinuacion es emitida sélo cuando la prueba practica es interrumpida debido a
circunstancias inesperadas, como fallas mecanicas, clima adverso, o cualquier otra amenaza a la
seguridad.

2. Consideraciones generales

2.1 Una habilitacion de tipo puede estar asociada a una licencia de piloto privado, comercial
o TLA. Sin embargo, las pruebas de pericia se realizan bajo un estandar Unico, indistintamente del
tipo de licencia que posea el solicitante. El solicitante debe alcanzar los estandares de evaluacion
practica (PTS) para una habilitacién de tipo.

2.2 Las habilitaciones de tipo incluidas en una licencia, se trasladaran a licencias superiores
sin necesidad de pruebas adicionales.

2.3 El solicitante debe contar con el respectivo endoso en su bitacora de vuelo por parte de
un instructor autorizado y debidamente calificado en el tipo de aeronave, que certifique que se ha
cumplido la instruccién asociada a la habilitacion de tipo que se pretende.

24 No se requiere un examen médico vigente en el momento de la prueba, si ésta va a ser
conducida en un dispositivo de instruccién para la simulacion de vuelo.

3. Procedimientos generales

3.1 El inspector de vuelo de la AAC o el examinador designado que tendra a su cargo la
realizacion de la prueba practica, debera estar familiarizado con el RAB 61, los estandares de
evaluacion practica (PTS), el contenido de las partes correspondientes del MIO, y los politicas y
procedimientos de la AAC relacionadas con las evaluaciones practicas.

3.2 El candidato debera presentarse a la evaluacion portando los siguientes documentos;

a) Licencia de piloto privado, comercial o TLA;

b) Bitacora de vuelo debidamente actualizada con los endosos correspondientes;

c) Certificado médico vigente;

d) Los documentos y registros de mantenimiento de la aeronave;

e) El manual de vuelo de la aeronave; y

f) Una identificacién vigente que incluya una fotografia.

3.3 El inspector de vuelo verificara que la documentacidon presentada es adecuada y

completa. Se asegurara que la identificacién del postulante corresponda a la de los documentos y
verificara que en la bitacora se evidencia la experiencia requerida para optar por una nueva
habilitacidn de tipo, asi como el cumplimiento de los requisitos de experiencia reciente.

3.4 Cuando sea posible, el inspector de vuelo que va a realizar el examen practico
coordinara con un inspector de aeronavegabilidad la revisién los registros de mantenimiento de la
aeronave del solicitante, bitacora de la aeronave, certificado de aeronavegabilidad y de registro de la
para determinar su estado general y si es adecuada para este examen practico.

3.5 Si un inspector de aeronavegabilidad no esta disponible, el inspector de vuelo que va a
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realizar el examen practico debe revisar dichos documentos.

3.6 Discrepancias. - Si se detectan discrepancias en uno o mas de los documentos listados
en 3.2 de esta Seccidn, y éstas no pueden ser subsanadas inmediatamente, se devolvera toda la
documentacién al postulante, y se le informara de las razones por las cuales no es elegible en ese
momento para rendir la prueba, y se le brindara orientacidon sobre como corregir las discrepancias.

4. Elegibilidad de postulante

4.1 La oficina o departamento de Licencias al Personal (PEL) de la AAC verificara, antes de
autorizar una prueba practica, que el solicitante ha cumplido con todos los requisitos del RAB 61
asociados a la obtencion de una habilitacion de tipo, incluyendo:

a) Instruccion apropiada por parte de un instructor calificado;

b) Cumplimiento de los requisitos de conocimiento;

c) Cumplimiento de los requisitos de experiencia de vuelo;

d) Cumplimiento de los requisitos médicos; y

e) Cumplimiento de los requisitos de competencia linguistica.

4.2 El inspector de vuelo verificara en la bitacora de vuelo del postulante, el cumplimiento de

los requisitos de experiencia total y experiencia reciente, asi como el endoso de un instructor que
certifica que el postulante se encuentra preparado para rendir la prueba practica.

4.4 La oficina PEL debera informar al inspector de vuelo en caso que se trate de una nueva
verificacién producto de una reprobacion. En este caso, el postulante debera demostrar que ha
recibido la instruccion de reforzamiento necesaria para presentarse a la prueba.

5. Realizacidn de la prueba practica

5.1 Una vez que se ha determinado que el postulante cumple con todos los requisitos para
optar por la habilitacién de tipo, el inspector de vuelo o el examinador designado realizaran la prueba
de acuerdo con los criterios de los estandares de evaluacién practica (PTS).

5.2 En caso que se trate de una re-evaluacion, y siempre que la anterior evaluacion se
hubiera realizado dentro de los ultimos 60 dias, el inspector de vuelo podra tener en cuenta aquellas
maniobras que tuvieron resultado satisfactorio en la primera prueba y no evaluarlas nuevamente. Sin
embargo, el inspector de vuelo o el examinador designado puede solicitar la repeticion de ciertas
maniobras o areas de operaciéon que hubieran sido calificadas como satisfactorias en una prueba
anterior cuando tenga razones para dudar de la competencia del postulante para la ejecucion de
determinadas maniobras. En caso que hubiera transcurrido mas de 60 dias, se deberan evaluar al
postulante en todas las areas.

5.3 Si la prueba se realiza en una aeronave turbo jet autorizada para operaciones con un
solo piloto, el inspector de vuelo se asegurara que el postulante puede ejecutar adecuadamente
todas las funciones requeridas sin ayuda.

54 Si la prueba no se completara por cualquier motivo, que no sea el rendimiento
insatisfactorio del solicitante, el inspector de vuelo emitira una carta de descontinuacion.
6. Resultados de la prueba

11.1 Rendimiento insatisfactorio. - Si el solicitante no puede alcanzar los estandares de pericia
para la habilitacion de tipo, el inspector de vuelo informara a éste verbalmente las razones de la
reprobacion, y preparé una carta de reprobacion que detallé las areas insatisfactorias.

11.2 Rendimiento satisfactorio. - En caso de que el solicitante alcance los estandares de
pericia para la habilitaciéon de tipo, el inspector de vuelo debera preparar y entregar la licencia
provisional incluyendo la habilitacion, e indicar el tiempo previsto para la emisidon e la licencia
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definitiva.

Seccion 9 — Verificacion de la competencia para pilotos al mando en aeronaves que requieren
mas de un piloto

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta Seccion es la de determinar si el solicitante mantiene los requisitos de
competencia para la operacidon de aeronaves que requieran mas de un piloto, segun el RAB 61.135.
Esta prueba puede tener un resultado satisfactorio o insatisfactorio segun el nivel de competencia
demostrado por el solicitante. Una carta de descontinuacion es emitida s6lo cuando la prueba
practica es interrumpida debido a circunstancias inesperadas, como fallas mecanicas, clima adverso,
o cualquier otra amenaza a la seguridad.

2. Consideraciones generales

2.1 El RAB 61.135 requiere que, para actuar como piloto al mando de una aeronave con
certificacion de tipo que requiera mas de un piloto como miembro de tripulacién de vuelo, se debe
completar como piloto al mando una verificacién de competencia en una aeronave con certificado de
tipo que requiera una tripulacion minima de dos (2) pilotos, en los seis (6) meses calendario
precedentes.

2.2 Dicho requisito no se aplica a las personas que realizan las operaciones de acuerdo a
un programa de instruccion de un explotador de servicios aéreos certificados bajo el RAB 121 o 135.

2.3 Transporte de personas o cosas. - Durante la realizacion de la prueba, solo se
transportaran a bordo de la aeronave aquellas personas requeridas por el fabricante o por la
reglamentacién para la operacion.

2.4 Métodos de cumplimiento. - La Seccion 61.135 (c)(d) y (e) establecen los medios
alternativos para el cumplimiento del requisito de la verificacién de competencia.

2.5 Carta_de descontinuacién. - Cuando la prueba practica es interrumpida debido a
circunstancias inesperadas, diferentes al rendimiento insatisfactorio del solicitante, como fallas
mecanicas, clima adverso, o cualquier otra amenaza a la seguridad, se emitira una carta de
descontinuacién, que incluira el detalle de todas las maniobras que el solicitante ha completado
satisfactoriamente. El solicitante podra continuar la prueba en los proximos 60 dias con el mismo o
con otro inspector de vuelo o examinador designado, sin necesidad de repetir las maniobras
satisfactorias. Luego de los 60 dias, sera necesaria una nueva prueba completa.

2.6 Uso de dispositivos de instruccion para la simulacion de vuelo. - Las condiciones para la
realizacion de la verificacion en un dispositivo de instrucciéon para la simulaciéon de vuelo se
encuentran en la Seccién 61.135 (e) del RAB 61.

2.7 Rendimiento insatisfactorio. - Con la finalidad de causar el menor perjuicio posible, la
verificacion de la competencia para un piloto al mando en aeronaves que requieren mas de un piloto
podra continuar aun si una 0 mas maniobras tienen un rendimiento insatisfactorio. Esta opcion debe
ser ofrecida al solicitante y se obtendra el crédito por las maniobras realizadas satisfactoriamente
para una nueva verificacion.

2.8 Coordinacién con aeronavegabilidad. - Cuando sea posible, el inspector de vuelo que va
a realizar la verificacion coordinara con un inspector de aeronavegabilidad la revision los registros de
mantenimiento de la aeronave del solicitante, biticora de la aeronave, certificado de
aeronavegabilidad y de registro de la para determinar su estado general y si es adecuada para este

01/06/2016 Pll-lV-C2-23 Primera edicion



Parte Il - Explotadores de servicios aéreos Manual del inspector de operaciones AAC de Bolivia
Volumen IV - Certificacion de personal aeronautico y examinadores designados
Capitulo 2 — Certificacion de pilotos e instructores de vuelo RAB 61

examen practico.

2.9 Si un inspector de aeronavegabilidad no esta disponible, el inspector de vuelo que va a
realizar la verificacion debe revisar dichos documentos.

3. Realizacion de la verificacion

3.1 El inspector de vuelo de la AAC o el examinador designado que tendra a su cargo la la
verificacién de competencia, debera estar familiarizado con el RAB 61, los estandares de evaluacion
practica (PTS), el contenido de las partes correspondientes del MIO, y los politicas y procedimientos
dela AAC relacionadas con las evaluaciones practicas.

3.2 El candidato debera presentarse a la evaluacion portando los siguientes documentos;

a) Licencia de piloto que incluya la habilitaciéon correspondiente en el equipo;

b) Bitacora de vuelo debidamente actualizada;

c) Certificado médico vigente;

d) Los documentos y registros de mantenimiento de la aeronave;

e) El manual de vuelo de la aeronave; y

f) Una identificacién vigente que incluya una fotografia.

3.3 El inspector de vuelo o el examinador designado verificarda que la documentacion

presentada es adecuada y completa. Se asegurara que la identificacion del postulante corresponda a
la de los documentos, asi como el cumplimiento de los requisitos de experiencia reciente.

3.4 Discrepancias. - Si se detectan discrepancias en uno o mas de los documentos listados
en 3.2 de esta Seccidn, y éstas no pueden ser subsanadas inmediatamente, se devolvera toda la
documentacion al postulante, y se le informara de las razones por las cuales no es elegible en ese
momento para rendir la prueba, y se le brindara orientacion sobre como corregir las discrepancias.

3.5 El inspector de vuelo o el examinador designado, utilizara el correspondiente estandar de
evaluacion practica (PTS), de acuerdo con el tipo de licencia y habilitaciones que posee el
postulante, para determinar si se cumplen los estandares para cada maniobra y procedimiento.

3.6 Si se trata de una re-examinacion como producto de una examinacion previa con
resultado insatisfactorio, el inspector de vuelo evaluara al solicitante en:

a) Aquellas maniobras o procedimientos que tuvieron resultado insatisfactorio o que no
fueron realizadas en la verificacion previa;

b) Aquellas maniobras o procedimientos donde el inspector o examinador tengan una razén
para dudar en el nivel de competencia del piloto pese al crédito obtenido anteriormente; y

c) En caso que transcurran mas de 60 dias entre una prueba y otra, sera necesario evaluar
al postulante en todas las maniobras y procedimientos.
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Figura 2-4 — Ejemplo de carta de descontinuacion

Membrete de la AAC

[Lugar y Fecha]
[Nombre completo del postulante]
Presente.-

Estimado Sr(a) [Apellido del postulante]

El dia de hoy verificacion de competencia tuvo que ser descontinuada debido a [indicar la razén].

Si se presenta a una nueva verificacion antes del [indicar la fecha dentro de 60 dias], esta carta
servira para demostrar que se han cumplido de manera satisfactoria las siguientes maniobras:

[Indicar las maniobras o areas de operacion que se completaron satisfactoriamente]

Pasada la fecha indicada, debera rendir una nueva prueba completa.

Esta carta no puede ser utilizada para extender la fecha de expiracion de la prueba escrita, la
experiencia reciente o la validez del certificado médico.

Atentamente,

[Nombre y firma del inspector de vuelo o examinador designado]
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Figura 2-5 — Ayuda de trabajo para la verificacion de competencia

Ayuda de trabajo para la verificacion de la competencia

Nombre del aplicante

Lic.

Nombre del inspector

Lugar:

Tipo de verificacion

Fecha:

Tipo de aeronave/Sim

Tiempo total:

Prueba de pericia

Resultado

S I

A. Pre vuelo

Verificaciéon del equipo

Inspeccién pre vuelo

Rodaje

Prueba de los motores

B. | Despegues

Despegue normal

Despegue instrumental

Despegue con viento cruzado

Despegue con falla de motor simulada

Despegue interrumpido

C. Procedimientos instrumentales

Salida normalizada por instrumentos (SID)

Llegada normalizada por instrumentos (ARRIVAL)

Procedimiento de espera

Aproximacion ILS normal

Aproximacion de no precision

Aproximacion en circuito

Aproximacion frustrada

D. Maniobras en vuelo

Virajes escarpados

Aproximaciones a entrada en pérdida

Falla de motor

E. Aterrizajes (Pueden combinarse, se requieren al menos 3)

Aterrizaje normal

Aterrizaje como continuacién de una aproximacioén ILS

Aterrizaje con viento cruzado

Aterrizaje con falla de motor simulada

Aterrizaje como continuacién de una aproximacién en circuito

Aproximacion frustrada

F. Otras maniobras/procedimientos

Procedimientos normales

Procedimientos de emergencia

Buen juico y toma de decisiones

Maniobras de vuelo estacionario (Hel)

Autorotacion (Hel)

Resultado de la prueba: | Firma del inspector:

Cometarios/observaciones:
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Seccién 10 — Verificacion de competencia para obtener una autorizaciéon de operaciéon ILS
Categoriall y Il

1. Objetivo

1.1 El objetivo de esta seccion es el de determinar la competencia de un piloto que solicita
autorizacion para realizar operaciones ILS Categoria Il y lll. Esta prueba puede tener un resultado
satisfactorio o insatisfactorio segun el nivel de pericia y competencia demostrado por el solicitante.

2. Consideraciones generales
2.1 Los detalles sobre las operaciones Categoria Il y lll pueden encontrarse en la Parte I,

Volumen Il Capitulo XX de este manual. La autorizacion para este tipo de operaciones esta
restringida a pilotos que posean una licencia TLA o una habilitacién de vuelo por instrumentos.

2.2 Los postulantes a esta autorizacién deberan cumplir con los requisitos de la Seccién
91.665.
2.3 Estas pruebas seran conducidas por inspectores de vuelo de la AAC debidamente

calificados en operaciones Categoria Il y lll o por examinadores designados que cumplan con los
requisitos y procedimientos del Capitulos 12 y 13 de la Parte Il, Volumen Il de este manual.

3. Realizacion de la prueba

3.1 La verificacion de competencia para obtener la autorizaciéon de operaciones Categoria Il
y lll, esta compuesta por una porcién oral y una porcién practica en vuelo.

3.2 Porcion oral. - Durante la porcion oral de la prueba, se espera que el postulante
demuestre conocimiento adecuado de los siguientes aspectos:

a) Las Secciones 91.655 y 91.660 del RAB 91;

b) Los procedimientos, instrucciones y limitaciones del manual de categoria Il y lll aprobado
segun el RAB 91.660;

c) Los procedimientos asociados a las operaciones ILS en todas sus categorias;

d) Las limitaciones de performance; y

e) items de la MEL asociados a la operacién categoria Il y Ill, si aplica.

3.3 Es necesario aprobar la parte oral para poder realizar la parte practica.

3.4 Porcién practica en vuelo. - La porcidn practica podra realizarse en una aeronave o en un

simulador de vuelo aprobado para operaciones categoria Il y Ill.

a) Si la aeronave esta equipada con acoplador para aproximacion automatica o con un
director de vuelo, el solicitante debera demostrar competencia en dichos equipos.

b) Para todas las operaciones categoria Il y Ill se requiere un copiloto. El copiloto debera
ser poseedor de una licencia con las habilitaciones de clase y tipo correspondientes. La prueba de
vuelo se realizara haciendo énfasis en la coordinacién de los tripulantes durante las aproximaciones.
Como parte de la evaluacion, se pedira al solicitante que demuestre su capacidad para determinar si
las funciones y responsabilidades asignadas al copiloto se realizan de manera satisfactoria.

c) La prueba de vuelo se realizara segun el contenido de las secciones 91.655 y 91.660 del
RAB 91.
3.5 Resultado satisfactorio de la prueba. - La autorizacién inicial para operaciones categoria

Il debe estar limitada a operaciones con una altura de decision (DH) igual o superior a 150 pies y
1,600 pies de RVR, indistintamente de los minimos publicados. El piloto debera completar los
requisitos de aproximaciones ILS categoria Il en condiciones reales o simuladas con los minimos
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autorizados dentro de los 6 meses de la prueba de pericia, antes de que se le pueda retirar la
restriccion. Para las operaciones categoria lll, se seguiran los criterios establecidos en la Parte I,
Volumen lll, Capitulo 13 de este manual.

3.6 Si tanto la parte oral como la parte practica de la prueba han resultado satisfactorias, se
procedera con la emisién de la carta de autorizacién para operaciones categoria Il y Ill segun
corresponda.

3.7 Resultado insatisfactorio de la prueba. - En caso de que el solicitante no apruebe la
porciéon oral o practica de la prueba, debera recibir instruccién adicional por parte de un instructor
autorizado y debidamente calificado para operaciones categoria Il y Ill antes de solicitar una nueva
verificacion. El instructor debera endosar la bitacora de vuelo del solicitante para certificar que el éste
ha demostrado la competencia necesaria para presentarse nuevamente a la prueba. Se requiere al
menos 30 dia de diferencia entre una prueba y otra.

3.8 Si la parte oral o practica resultan insatisfactorias, se explicara al solicitante los aspectos
insatisfactorios y se emitira una carta de reprobacion.

3.6 Duracion de la autorizacion o renovacion. - La autorizacion para realizar operaciones
categoria Il y lll expira el ultimo dia del sexto mes después del mes en el que se emitié o renové la
autorizacion. Se deben considerar los siguientes aspectos con relacién a la emision o renovacion de
una autorizacion para operaciones categoria Il y llI:

a) Tanto la porcién oral como la tedrica son requisitos de la evaluaciéon para la renovacion
de la autorizacion;

b) Los pilotos autorizados a realizar operaciones categoria Il y lll en mas de un tipo de
aeronave, deben ser re-evaluados en al menos una de las aeronaves en las que recibieron
autorizacion para obtener una renovacion por 6 meses en todas las aeronaves autorizadas. Sin
embargo, los pilotos autorizados deben aprobar una verificacién de la competencia (oral y escrita) en
cada tipo de aeronave autorizada, al menos una vez cada 12 meses calendario a partir de la
autorizacion.

c) No se pueden considerar periodos de gracia para los periodos de validez de las
operaciones categoria Il y IlI.

3.7 Habilitacién adicional. - Una nueva verificacion practica es requerida para incorporar un
nuevo tipo de aeronave a la autorizacion.
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Figura 2-6 — Ejemplo de carta de reprobacién

Membrete de la AAC

[Lugar y Fecha]
[Nombre completo del postulante]
Presente. -

Estimado Sr(a) [Apellido del postulante]

El dia de hoy usted reprobd la porcion [oral/practica] de la verificacion de competencia para obtener
la autorizacion de operaciones categoria [l o Ill], al demostrar falta de [conocimiento/competencia]
en las siguientes areas:

[Detallar todas las areas aplicables a la prueba que no fueron satisfactoriamente demostradas por el
aplicante]

Si desea programar una nueva evaluacion, deberd presentar una prueba de haber recibido
instruccion apropiada y contar con el respectivo endoso por parte del instructor. Una nueva prueba
no sera autorizada antes del [indicar fecha dentro de 30 dias a partir de la fecha de la reprobacién]

Atentamente,

[Nombre y firma del inspector de vuelo o examinador designado]

01/06/2016 Pll-lV-C2-29 Primera edicion



Parte Il - Explotadores de servicios aéreos Manual del inspector de operaciones AAC de Bolivia
Volumen IV - Certificacion de personal aeronautico y examinadores designados
Capitulo 2 — Certificacion de pilotos e instructores de vuelo RAB 61

Figura 2-7 — Ejemplo de carta de autorizacion para operaciones categoria Il y/o lll

Membrete de la AAC
[Lugar y Fecha]
[Nombre completo del postulante]
Presente. -
Estimado Sr(a) [Apellido del postulante]

Este documento certifica que [nombre del solicitante], con licencia [tipo de licencia], niUmero [nimero
de licencia], esta autorizado para ejercer las funciones de piloto al mando en las siguientes
aeronaves durante operaciones categoriaia [Il o Ill]:

[Lista de aeronaves autorizadas. Cada aeronave en una linea separada.]

[Tipo de aeronave] no valido después de [fecha de expiracion para cada aeronave]

[Limitaciones, por ejemplo, DH 0 RVR]

Este documento sélo es valido si lleva a continuacion la firma de [nombre del solicitante] y del
representante de la AAC.

[Nombre y firma del inspector de vuelo o examinador designado]

[Nombre y firma del solicitante]
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Seccién 1 — Secuencia de eventos para la evaluacion oral y la prueba de pericia TLA 121y 135

1. Objetivo

1.1 Esta seccidon describe la secuencia de eventos correspondiente a la evaluacion oral y a
la prueba de pericia en vuelo asociados a la obtenciéon de una licencia de piloto de transporte de
linea aérea (TLA) RAB 121y 135.

1.2 El presente capitulo contiene orientacion detallada dirigida a los inspectores y
examinadores designados, para realizar las evaluaciones orales y las pruebas de pericia en vuelo
requeridas, segun los RAB 61, 121 y 135 para la obtencidn de una licencia de piloto de transporte de
linea aérea. La orientacion contenida en esta seccion y en las siguientes ha sido desarrollada para
explicar las condiciones encontradas durante el proceso de certificacion del personal aeronautico,
teniendo en cuenta la amplia variedad de aeronaves, simuladores y dispositivos de instruccién para
la simulacion de vuelo utilizados actualmente por los explotadores de servicios aéreos segun el RAB
121y 135.

1.3 Los inspectores y los examinadores designados deben seguir estas orientaciones para la
realizacion de las evaluaciones orales y pruebas de pericia en vuelo.

14 Esta seccidn contiene orientacidén general sobre la secuencia de eventos asociados a la
realizacion de estas pruebas, indistintamente si se llevan a cabo en una aeronave o en un simulador.
La Seccion 2, contiene orientacion especifica para la realizacion de las pruebas de pericia en un
simulador. La Seccion 3, contiene orientacion especifica para la realizacién de las pruebas de pericia
en una aeronave; y las Secciones 4 y 5, contienen orientacidon especifica para la realizacion de las
pruebas de pericia en un helicoptero.

2. Familiarizacion con el candidato

2.1 Siempre que sea posible, el inspector o el examinador designado se familiarizara con los
antecedentes del candidato con caracter previo a la realizacion de la evaluacién oral.

3. Evaluacioén oral

3.1 Los inspectores y los examinadores designados utilizaran la ayuda de trabajo para la
evaluacion oral — TLA/Habilitacién de tipo, para la realizacién de las evaluaciones orales para la
obtencién de la licencia TLA o para la obtencién de una nueva habilitacion de tipo a ser incluida en
una licencia TLA (Ver la Figura 4-1 — Ayuda de trabajo para la evaluacion oral — TLA/Habilitacion de
tipo). La lista de temas a ser examinados esta contenida en la ayuda de trabajo de forma abreviada.
La mayoria de estos temas se explica por si mismo; sin embargo, una ampliaciéon de algunos temas
seleccionados para aplicantes a licencias TLA en aeronaves que requieren mecanico de a bordo se
detallan a continuacion:

a) Estacion del mecanico de a bordo. - En aeronaves que requieren mecanicos de a bordo, un
aplicante a licencia de piloto debe demostrar conocimiento de los controles e indicaciones de la
estacion del mecanico de a bordo. El nivel de conocimientos del aplicante debe ser suficiente para la
operacion segura de la aeronave en caso de una incapacitacion o ausencia del mecanico de abordo.

b) Datos para el despegue. - Si bien la responsabilidad por los célculos de performance para el
despegue y aterrizaje recae normalmente en el mecanico de a bordo, el aplicante a la licencia de
piloto debe ser capaz de realizar tales calculos. Estos deben incluir la aplicacién de las correcciones
apropiadas (tales como pista contaminada, antiskid inoperativo, y la lista de equipo minimo (MEL), o
penalidades de la lista de desviacién de la configuracion (CDL).

c) Calculos de performance. - El aplicante debe demostrar su competencia para obtener la
informacion de performance de la aeronave (tales como altitudes maximas, ajustes de potencia de
crucero, y otros, a partir de las tablas de performance del manual de la aeronave).
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d) Peso y balance. - El aplicante debe demostrar su competencia para realizar los calculos de
peso y balance utilizando los procedimientos aprobados del explotador.

4. Preparacion para el vuelo de la prueba de pericia y operaciones en la superficie

4.1 Se debe observar al aplicante mientras ejecuta las inspecciones exteriores, interior y del
equipo de emergencia; asi como durante la realizacion de la secuencia de encendido de los motores,
rodaje, vy la verificacion del funcionamiento los motores de acuerdo con el manual de operacion de la
aeronave, del explotador.

a) Inspeccion exterior. - La inspeccion exterior de la aeronave no es una extension de la
evaluacion oral sobre el nivel de conocimientos de los sistemas de la aeronave, sino que es una
demostracion de la capacidad del aplicante para realizar una verificacion de seguridad apropiada.
Los inspectores y examinadores designados deben limitar sus preguntas sélo a aquellas necesarias
para determinar que el aplicante puede reconocer cuando un componente de la inspecciéon se
encuentra en una condicién insegura.

b) Inspeccion de la cabina de pasajeros. - Siempre que, segun el manual de operaciones del
explotador, la inspeccion de la cabina de pasajeros sea parte de las responsabilidades del PIC, se
evaluara la competencia del aplicante para realizarla. Aun si ese no fuera el caso, los inspectores y
examinadores designados realizaran algunas preguntas para verificar los conocimientos del
aplicante relacionados con la operacion y ubicacion de los equipos de emergencia y la operacion de
las puertas.

c) Procedimientos de preparacion de la cabina de pilotaje. - El aplicante debera realizar las
verificaciones requeridas por el manual de operacidon de la aeronave, correspondientes a la
preparacion de la cabina de pilotaje, utilizando las listas de verificacion apropiadas. Si la prueba de
pericia se esta realizando en un simulador de vuelo, los inspectores o examinadores pueden simular
algunas fallas menores para determinar si el aplicante esta realizando las verificaciones de forma
adecuada.

d) Procedimiento de encendido de los motores. - El aplicante debera realizar el procedimiento
correcto para el encendido de los motores. Si la prueba de pericia se esta realizando en un simulador
de vuelo, los inspectores o examinadores pueden simular alguna condicién anormal como por
ejemplo un arrancado caliente o el malfuncionamiento de una valvula, para verificar que se sigan los
procedimientos correctos. Se observara ademas la coordinacion del aplicante con los demas
miembros de la tripulacion.

e) Rodaje. - Los inspectores y examinadores evaluaran la capacidad del postulante para
maniobrar la aeronave en tierra de forma segura, incluyendo la vigilancia exterior, mientras se
desarrollan los procedimientos correspondientes a esa fase. El aplicante debe asegurarse que la
trayectoria del rodaje esté libre de obstrucciones, cumplir con las instrucciones del Control de
Transito Aéreo (ATC), utilizar correctamente las listas de verificacion y mantener el control de la
aeronave Yy la coordinacion con el resto de la tripulacion.

f) Verificacion de los motores. - Se realizara una verificacion de los motores previa al
despegue, segun los procedimientos establecidos en el manual de operacion de la aeronave. Si la
prueba de pericia se esta realizando en un simulador de vuelo, los inspectores o examinadores
pueden simular algun malfuncionamiento de un instrumento o sistema, para verificar que el
postulante esta realizando sus verificaciones y controles de forma adecuada.

5. Despegue

5.1 El aplicante debera cumplir satisfactoriamente con los eventos asociados al despegue
descritos a continuacion, los mismos que pueden realizarse de forma combinada cuando resulte
practico y/o conveniente:

a) Despegue normal. - Un despegue normal es aquel que se inicia desde una posicion estatica
(no en un toque y despegue), con todos los motores funcionando normalmente hasta, al menos, la
fase de ascenso inicial.
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b) Despegue instrumental. - Para que un despegue se considere instrumental, se deben
encontrar o simular condiciones instrumentales antes o al alcanzar los 100 pies sobre la elevacion
del aeropuerto. En un simulador, la visibilidad puede reducirse al valor minimo autorizado para el
explotador en sus especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs). Se evaluara la
competencia del aplicante para controlar la aeronave, incluyendo la transiciéon del vuelo visual al
vuelo por instrumentos.

c) Falla de motor en despegue (aviones multimotores). - El aplicante debe demostrar su
capacidad para mantener el control de la aeronave y continuar el despegue después de una falla del
motor mas critico. Cuando la prueba de pericia se realiza en una aeronave, la falla debe ser
solamente simulada. Se utilizara una configuracion de la aeronave, velocidad, y procedimientos
segun el manual de operacién de la aeronave. Cuando la prueba de pericia se realiza en segmentos
multiples (simulador de vuelo y aeronave), la falla de motor debe realizarse en el segmento
correspondiente al simulador de vuelo y ya no sera repetida en el segmento correspondiente a la
aeronave. La falla de motor debe introducirse a una velocidad comprendida entre la velocidad de
decision del despegue (V1) y la velocidad de seguridad del despegue (V2), que sea apropiada para la
aeronave y las condiciones de ese momento. Cuando la V1 y la V2 sean iguales, o cuando la V1 vy la
velocidad de rotacion (Vr) sean iguales, la falla se introducira tan pronto como sea posible una vez
que se ha alcanzado la V1.

d) Despegue interrumpido. - La interrupciéon de un despegue es una condicidon potencialmente
peligrosa. Las tripulaciones deben recibir instruccion adecuada sobre la manera correcta de manejar
un evento de este tipo. Al ser un evento requerido de la prueba de pericia, debe realizarse de una
manera realista. Este evento pone a prueba la competencia del aplicante para responder de manera
adecuada a una situacion critica, y para tomar las acciones necesarias para salvaguardar la
aeronave y sus ocupantes una vez que la aeronave se ha detenido.

1) Cuando la prueba de pericia se realiza en un simulador de vuelo, se debera configurar
el simulador para un despegue critico. Por ejemplo, la temperatura ambiental y el peso
de la aeronave se deberan ajustar para simular un despegue limitado por la longitud de
la pista. Otra técnica consiste en reducir la visibilidad y simular una pista mojada, e
introducir un problema de control direccional de la aeronave. Los inspectores y
examinadores deben tener mucho cuidado al seleccionar los escenarios para inducir un
despegue interrumpido. Los escenarios o las fallas programadas deben ser aquellas
que requieren de forma inequivoca una interrupcion del despegue. La falla debe ser
introducida a una velocidad tan cercana a la V1 como sea posible, pero que le permita
al aplicante reconocer la falla y reaccionar adecuadamente, antes de alcanzar la V1.
Ocasionalmente los inspectores o examinadores también pueden introducir fallas que
requieran la evacuacion de la aeronave una vez que se ha detenido.

2) Cuando la prueba se realiza en una aeronave, una interrupcion real de un despegue a
velocidades muy cercanas a la V1 puede resultar inseguro y generar un riesgo
innecesario. Los inspectores y examinadores deberan ser cautelosos al momento de
determinar el escenario de un despegue interrumpido en una aeronave durante una
prueba de pericia. Para que un despegue interrumpido sea valioso durante una prueba
de pericia, debe ejecutarse a velocidades cercanas a la V1, por ello, cuando no existen
las condiciones para hacerlo de forma segura, es preferible no realizarlo. La maniobra
solo se realizara en una aeronave cuando el peso de la aeronave, la temperatura
ambiente, la longitud de la pista y los limites de los neumaticos, permitan ejecutar el
evento de manera segura.

3) El aplicante debe ser capaz de reconocer la necesidad de interrumpir el despegue y
realizar los procedimientos correspondientes de manera oportuna, y detener la
aeronave dentro la pista. Una vez que la aeronave o el simulador de vuelo se han
detenido, se deberan evaluar las acciones posteriores requeridas dependiendo de las
circunstancias. Se debe tener en cuenta la posibilidad de un sobre calentamiento de los
frenos y la posibilidad de fuego.
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e) Despegue con viento cruzado. - Siempre que las condiciones lo permitan, bebe evaluarse al
aplicante durante un despegue con viento cruzado desde una posicion estatica (no un toque y
despegue). Cuando sea apropiado, el despegue con viento cruzado puede evaluarse junto con otros
tipos de despegue.

1) Cuando la prueba se realiza en una aeronave, los inspectores y examinadores deben
lidiar con aspectos fuera de su control como pistas disponibles, direccion e intensidad del
viento, condicion del trafico, etc. Se procurara evaluar el despegue con viento cruzado
siempre que la combinacién de las circunstancias descritas asi lo permita. En caso de
utilizar una pista con condiciones reales de viento cruzado, se tendra en cuenta las
limitaciones de la aeronave.

2) Los simuladores de vuelo tiene la capacidad de simular de manera realista las
condiciones de viento cruzado. Este evento se incluira en todas las pruebas de pericia
realizadas en un FSS. La componente de viento cruzado a ser utilizada sera de entre 10
y 15 nudos. Ocasionalmente, sin embrago, pueden utilizarse componentes de viento
cruzado mayores a 15 nudos, pero que no excedan la limitacion de componente de
viento cruzado establecido en el manual de operaciéon de la aeronave (AOM), o el
maximo valor demostrado, indicado en el manual de vuelo de la aeronave (AFM). El
propdsito de incluir valores altos de componente de viento cruzado en las pruebas en un
simulador de vuelo, es el de verificar si el aplicante esta adecuadamente capacitado para
operar en todas las condiciones de la envolvente de vuelo de la aeronave.

6. Ascenso, en ruta y descenso

6.1 Salidas y llegadas. - Los eventos de salida y de llegada, deben incluir la intercepcion de
radiales, asi como los ascensos y descensos con restricciones de altitud y velocidad. Siempre que
sea posible, se utilizara una salida normalizada por instrumentos (SID) y una llegada normalizada por
instrumentos (STAR/ARRIVAL). Los inspectores y examinadores designados, deben tener en cuenta
que muchos de los procedimientos SID y STAR, no permiten evaluar de forma completa la
competencia del aplicante. Por ejemplo, los procedimientos que incluyen vectores de radar, ofrecen
oportunidades limitadas para evaluar el correcto ajuste y utilizacién de los equipos de navegacion.
En estos casos, los inspectores y examinadores deberan generar autorizaciones propias, que
permitan al aplicante utilizar todos los equipos de navegacién que puedan ser requeridos en
operaciones de salida o llegada. El uso del piloto automatico queda a la discrecién del inspector o
examinador. Se evaluara en estas fases la competencia del aplicante para utilizar y ajustar
correctamente los equipos de navegacion y comunicacion, su interaccién con los demas miembros
de la tripulacion, la gestion general del vuelo y el cumplimiento con las instrucciones del ATC.

6.2 Procedimientos de espera. - Las instrucciones para los procedimientos de espera,
seran indicados al aplicante con la anticipacién necesaria para permitirle planificar el procedimiento
de ingreso, la velocidad, etc. Al menos debera permitirse al aplicante completar el ingreso y un viraje
en el procedimiento de espera, antes de emitir una nueva instruccion. Se evaluara al aplicante con
relacion al cumplimiento del procedimiento de espera publicado, asi como con las instrucciones del
ATC con relacion al procedimiento. Se observaran las velocidades descritas en el AOM, y en ningun
caso se excederan los limites de velocidad reglamentarios.

6.3 Virajes escarpados. - Consiste en un viraje (uno en cada sentido) de entre 180° y 360°,
con altitud constante, con un angulo de inclinacion lateral de 45°. Los inspectores y examinadores
designados prestaran especial atencion a la coordinacion, orientacion, conciencia situacional, y que
no se realicen movimientos bruscos.

6.4 Aproximacion a la pérdida de sustentacion (pérdida). - Los inspectores vy
examinadores deben evaluar la competencia del aplicante para reconocer y contrarrestar una
pérdida inminente en tres diferentes configuraciones de la aeronave: aeronave limpia, aeronave en
configuracién de despegue y aeronave en configuracion de aterrizaje. Al menos una de las
recuperaciones de pérdida inminente debe realizarse en un viraje de entre 15 y 30 grados de
inclinacion lateral. Cuando sea posible, la recuperacion de pérdida inminente en configuracion de
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aeronave limpia, deberia realizarse a grandes altitudes, cercanas a la maxima altitud de operacion
de la aeronave. Este tipo de eventos también aplica para aeronaves con controles de vuelo con
tecnologia “fly-by-wire”.

a) El inspector o examinador es responsable por asegurarse que la configuracion de la aeronave
es la correcta antes del inicio del evento. La evaluacion se realizara en base a la accion del aplicante
para iniciar la recuperacion ante la primera indicacion de una pérdida inminente (por ejemplo,
turbulencia aerodinamica, stick-shacker, indicacion aural o visual) y el cumplimiento del resto del
procedimiento de recuperacion segun el manual de vuelo de la aeronave.

b) Si la prueba se realiza en una aeronave, se deben observar las altitudes minimas que
permitan el inicio y conclusién seguros de la maniobra. En caso de un simulador de vuelo, la
evaluacion de la maniobra puede realizarse en circunstancias operativas y altitudes determinadas
asociadas con la pérdida. La configuracién de la aeronave, incluido el peso y balance, deben ser
adecuados para permitir una correcta recuperacion de la pérdida.

c) Si la prueba se realiza en un simulador de vuelo, los inspectores y examinadores deben
requerir la demostracién de una recuperacion de una pérdida inminente a grandes altitudes.

d) La evaluacién no debe basarse en la pérdida de altitud, sino en la reaccién oportuna del
aplicante frente a la primera indicacion de una pérdida inminente, y la gestion efectiva de la energia
disponible (altitud y velocidad) durante la recuperacion. Los inspectores y examinadores deben tener
en consideracion las variables presentes al momento de las primeras indicaciones de una perdida
inminente y su efecto en el tiempo de recuperacion. Algunos criterios de evaluacion son los
siguientes:

¢ reconocimiento rapido de una pérdida inminente;
¢ aplicacion correcta del procedimiento de recuperacion de pérdida; y

e recuperacion sin exceder las limitaciones de la aeronave.

7. Aproximacion

71 Las aproximaciones que se describen a continuacidon son requeridas para todas las
pruebas de pericia. Pueden combinarse cuando sea apropiado.

a) Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS). - Los inspectores y examinadores designados
deben requerir la ejecucién de, al menos, una aproximacion ILS con todos los motores
operativos. Adicionalmente, cuando la prueba se realiza en una aeronave multimotor, también
se requiere la realizacion de una aproximacion ILS manual con un motor inoperativo. Cuando
la prueba se realiza en segmentos multiples, una aproximaciéon ILS normal, conducida de
forma manual, debe realizarse en el segmento correspondiente a la aeronave.

1) Cuando el AOM de explotador no permite la realizacién de aproximaciones sin director de
vuelo (FD), se permitira su uso durante las aproximaciones ILS manuales.

2) Si el AOM permite aproximaciones ILS manuales sin el uso del director de vuelo (raw
data), el explotador debe proveer la instruccién necesaria a sus tripulaciones para
controlar la aeronave durante una aproximacion ILS sin el uso del director de vuelo. Si la
aeronave esta equipada con director de vuelo (FD), se permitira el uso del mismo en al
menos una aproximacion ILS manual. Si bien las aproximaciones ILS sin director de vuelo
no son una maniobra obligatoria en las pruebas de pericia en vuelo, los inspectores y
examinadores requeriran ocasionalmente la realizacion de una aproximacién sin el uso
del director de vuelo para verificar si el programa de instrucciéon del explotador esta
preparando adecuadamente a sus tripulaciones.

3) En las aproximaciones ILS sin director de vuelo, los inspectores y examinadores se
aseguraran que la altura de decision (DH) se ajuste a 200 pies sobre la zona de toma de
contacto (TDZ). Si el aplicante ha realizado satisfactoriamente una aproximacion ILS
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utilizando una altura de decision de 200 pies en el segmento de la prueba
correspondiente al simulador de vuelo, se utilizara la DH publicada en el procedimiento de
aproximacion para el segmento correspondiente a la aeronave. Si la prueba se realiza en
condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC) se utilizara el DH publicado.
El aplicante debera ser capaz de seguir el localizador y el angulo de trayectoria de planeo
sin correcciones bruscas y sin desviaciones significativas durante el segmento final de la
aproximacion. La deflexion del localizado no debe exceder 4 de la escala al alcanzar la
DH. Cuando el primer punto del indicador de desviacion del ILS esta ajustado al punto
correspondiente a %2 escala, y el segundo punto de desviacion a la totalidad de la escala,
la desviacion del localizador en la DH no debera ser mayor a la mitad de la distancia entre
el centro de la escala y el primer punto. El angulo de trayectoria de planeo no debe ser
mayor a la mitad de la escala de desviacién (un punto) al momento de alcanzar la DH.

Cuando la aeronave esta equipada con acopladores del piloto automatico, debe realizarse
al menos una aproximacion ILS acoplada como parte de la prueba. Si el piloto automatico
tiene la capacidad para realizar aterrizajes automaticos, y éstos estan autorizados por las
OpSpecs del explotador, la aproximacién acoplada se realizara ya sea hasta que el piloto
aterrizaje la aeronave, o hasta que el piloto automatico ejecute el procedimiento de
aproximacion frustrada. Cuando se realiza un aterrizaje automatico, no sera acreditado
como uno de los aterrizajes manuales requeridos en la prueba de pericia. Cuando la
prueba se realiza ya sea solo en una aeronave o so6lo en un simulador de vuelo, la
aproximacioén acoplada puede combinarse con la aproximacion ILS normal (con todos los
motores operando). Esta combinacion es permitida debido a que la competencia del
aplicante para controlar manualmente la aeronave durante una aproximacion ILS, sera
evaluada en la aproximacion ILS con un motor inoperativo.

La calificacion para operaciones Categoria Il y lll no son parte de la prueba de pericia
para la licencia TLA o para la habilitacion de tipo a ser incluida en una licencia TLA. Para
satisfacer los requerimientos de las verificaciones asociadas a este tipo de operaciones,
se requiere realizar eventos o maniobras adicionales que no forman parte de la prueba de
pericia en vuelo para obtener la licencia TLA o una habilitacién de tipo a ser incluida en
una licencia TLA. Los eventos adicionales pueden ser realizados en la misma prueba de
pericia para la certificacion TLA para conveniencia del explotador o del aplicante. Sin
embargo, si alguno de estos eventos adicionales resulta insatisfactorio, toda la prueba de
pericia tendra un resultado insatisfactorio, incluyendo la parte correspondiente a la
requerida para la emisién de la licencia TLA. Los inspectores y examinadores designados
deben asegurarse que el aplicante comprende esta condicidon antes de realizar estos
eventos adicionales.

Cuando la prueba, o parte de la prueba, se realiza en un simulador de vuelo, se utilizara
una componente de viento cruzado de entre 8 y 10 nudos (no se debe exceder 10 nudos)
en al menos una de las aproximaciones ILS. Durante este evento, lo que se debe evaluar
es la competencia del aplicante para mantener la trayectoria del localizador y no asi su
competencia para aterrizar con viento cruzado.

Cuando la prueba de pericia se realiza en un simulador, el alcance visual de la pista
(RVR) debe ajustarse a los minimos establecidos para dicha aproximacion. Si el inspector
o el examinador designado tienen la intencidn de que el aplicante complete la
aproximacion hasta el aterrizaje, el valor del techo de nubes se ajustara a 50 pies por
encima de la DH. Cuando la prueba se realiza en una aeronave, el dispositivo utilizado
para restringir la visién del aplicante debe utilizarse hasta el momento inmediatamente
anterior a alcanzar la DH utilizada para la prueba.

b) Aproximaciones de no-precision (NPA). - Los inspectores y examinadores deben requerir
que el aplicante realice dos aproximaciones de no-precision a los aeropuertos operados por el
explotador. La segunda aproximacion debe estar basada en un tipo de radio ayuda distinta a la de la
primera aproximacién. La segunda aproximaciéon puede omitirse si el aplicante ha demostrado un
alto grado de competencia en la ejecucion de la primera, y si los registros de instruccion evidencian
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que se han completado satisfactoriamente aproximaciones de no precision.

1)

Los inspectores y examinadores designados deben permitir al aplicante utilizar todos los
recursos normalmente disponibles como directores de vuelo y tablas de velocidades.
Salvo que el manual de operaciones del explotador incluya una prohibicién expresa de
ejecutar aproximaciones de no precision de forma manual, al menos una de las
aproximaciones se realizara manualmente.

Cuando se realizan las NPA en un simulador de vuelo, debera usarse una componente de
viento cruzado de entre 10 y 15 nudos en al menos una de las aproximaciones. El
propdsito de la componente de viento cruzado es la de evaluar la capacidad de aplicante
para mantener la trayectoria de la aproximaciéon y no asi la de evaluar el aterrizaje con
viento cruzado, salvo que el inspector o examinador decidan combinar ambos eventos.

En caso que se utilice una aeronave, el dispositivo de restriccion de visién debera
utilizarse hasta alcanzar la altitud minima de descenso (MDA) y una distancia a la pista
equivalente a la visibilidad requerida para la aproximacion. En el simulador se ajustara el
techo de nubes a un valor equivalente a 50 pies por encima de la MDA publicada y la
visibilidad a ¥4 de milla por encima de los minimos.

Nota: Si la aproximacion a ser realizada es una aproximacién de navegacion lateral
(LNAV)/navegacion vertical (VNAV) con una altitud de decision (DA) publicada, la visibilidad en el
simulador sera ajustada al valor correspondiente a la altura sobre la zona de toma de contacto
(HAT) al alcanzar la DA, dividido entre 300 pies; a ese resultado debe afiadirse ¥ de milla adicional.
Por ejemplo:

DA = 1000 pies; y HAT en la DA = 600 pies, entonces:
Dividir 600 pies entre 300 pies = 2 (millas de visibilidad), luego:
Afadir ¥4 de milla = 2 ¥ millas de visibilidad

Cuando la trayectoria de la aproximacion es definida por una Equipo Radiogoniométrico
Automatico (ADF), la tolerancia sera de 5 grados con relacién al curso final de la
aproximacion. Cuando la trayectoria se define por la sefial de un localizador (LOC), la
tolerancia serd de . de escala de desviacion (1/2 punto). Cuando la trayectoria sea
definida por un Radiofaro Omnidireccional VHF (VOR), la tolerancia sera 2 de escala de
desviacion del indicador de desviacion del curso (CDI). EI motivo de estas tolerancias es
la proteccion contra el terreno. Igualmente, al alcanzar el punto visual de descenso (VDP)
0 su equivalente, la aeronave debera encontrarse en una posicién y actitud que le
permita alinearse con la pista sin realizar mayores maniobras. Para aviones turbojet, la
aproximacion debera estar estabilizada antes de descender por debajo del MDA o a los
500 pies, la que sea menor.

c) Aproximacién en circuito. - Los explotadores no estan obligados a proveer instruccion sobre
aproximaciones en circuito si el manual de operaciones prohibe este tipo de maniobras cuando el
techo de nubes es inferior a 1,000 pies y la visibilidad es menor a 3 millas. En tal caso, los
inspectores y examinadores omitiran esta maniobra durante la prueba de pericia. Si el explotador
realiza este tipo de operaciones, también sera omitida esta maniobra cuando las condiciones locales
(trafico, meteorologia, etc.) no permitan realizarla de manera oportuna y segura.

1)

2)

Para los propésitos de la prueba de pericia, la porcién visual de la maniobra de
aproximacion en circuito comienza en el MDA para circulaciéon de una aproximacion de
no-precisioén y requiere un cambio en el rumbo de al menos 90 grados desde el curso
final de la aproximacion. El inspector o el examinador podrian modificar la maniobra en
caso que, por ejemplo, las condiciones del trafico no permitan ejecutar la circulacion
publicada. En este caso, la porcién visual de la circulacién puede iniciarse a partir de un
circuito de transito visual, desde un punto en el tramo a favor del viento y lateral a la
zona de toma de contacto.

El angulo de inclinacién lateral para una maniobra visual no debe exceder los 30 grados.
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La aeronave no debe descender por debajo del MDA hasta que el entorno de la pista
esté claramente visible para el aplicante, y la aeronave se encuentre en una posicion
que le permita realizar un descenso normal hasta la pista. Las aeronaves turbojet deben
estar debidamente estabilizadas y en la configuracién de aterrizaje antes de descender
del MDA o a los 500 pies sobre la elevacion de la zona de toma de contacto (TDZE), lo
que sea menor.

d) Aterrizaje con el 50 por ciento de los motores inoperativos. - Los inspectores y
examinadores deben requerir que el aplicante realice una aproximacion y aterrizaje con el 50 por
ciento de los motores inoperativos.

1)

Los inspectores y examinadores deben introducir este evento de una manera realista.
Se debe tener en cuenta el peso de la aeronave, las condiciones atmosféricas, y la
posicion de la aeronave. La posicion de la aeronave, al momento de introducir la falla de
motor (del segundo motor en aviones con tres o cuatro motores) debe brindar al
aplicante tiempo y espacio suficiente para maniobrar la aeronave. En un simulador de
vuelo, el peso debe ser ajustado para simular condiciones reales, pero asegurando que
el aplicante tenga tiempo suficiente para controlar la aeronave. En una aeronave de tres
motores, las fallas deben producirse en el motor central y en uno de los motores
laterales; en los aviones con cuatro motores las fallas deben producirse en dos motores
del mismo lado.

En aeronaves de dos motores, la aproximacion ILS con un motor inoperativo puede
acreditarse simultaneamente con el aterrizaje con el 50 por ciento de los motores
inoperativos. En aeronaves con tres o cuatro motores, esta maniobra debe realizarse en
condiciones visuales. Debe utilizarse un circuito de trafico visual en lugar de vectores de
radar hacia la trayectoria final. De esta manera podra evaluarse la competencia del
aplicante para maniobrar la aeronave. Cuando esta maniobra se realiza en un simulador
de vuelo, debera inhabilitarse el Sistema Visual Indicador de Pendiente de Aproximacion
(VASI).

Nota: En pruebas de pericia en segmentos mdltiples, siempre debera realizarse una aproximacion
con el motor mas critico inoperativo en el segmento correspondiente a la aeronave. Este evento
es obligatorio en el segmento correspondiente a la aeronave, aun si en el segmento
correspondiente al simulador se ha realizado satisfactoriamente una aproximacion con el 50 por
ciento de los motores inoperativos.

e) Aproximacion sin flaps o con los flaps parcialmente extendidos. - Los inspectores y
examinadores deben requerir que el aplicante realice una aproximaciéon sin flaps en todas las
aeronaves que no estén equipadas con un sistema alterno para la extension de los flaps. En estas
Ultimas se realizara una aproximacion con extension parcial de los flaps. Sin embargo, si la
aproximacion sin flaps esta considerada en el manual de operacién de la aeronave, esta maniobra
debera ser requerida en todos los casos.

1)

Tanto para las aproximaciones sin flaps o con extension parcial de los flaps, el uso del
VASI o de otros medios electrénicos de referencia del angulo de trayectoria de planeo
no deberian utilizarse. Este tipo de aproximacion debe realizarse desde un punto en el
tramo a favor del viento de un circuito de transito visual para evaluar la planificacion de
la aproximacién. En un simulador de vuelo los inspectores y examinadores deberan
ajustar el peso del aterrizaje de tal manera que les permita evaluar el buen juicio del
aplicante en aspectos tales como la velocidad de aproximacion y las limitaciones de
pista.

Cuando la prueba se realiza en una aeronave, la aproximacion sin flaps o con extension
parcial de los flaps no debe continuarse hasta el aterrizaje. Se volara la aproximacién
hasta al punto en que el inspector pueda determinar que el aterrizaje se podria o0 no se
podria haber realizado en la TDZ. Si la prueba se realiza en un simulador de vuelo, la
maniobra debe continuarse hasta que la aeronave esté detenida, de tal manera de
evaluar la capacidad del aplicante para mantener el control direccional de la aeronave.
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Siempre que sea posible, esta maniobra se realizara en un simulador de vuelo.

f) Rendimiento aceptable en las maniobras de aproximacion. - Las velocidades y altitudes a
mantener en los tramos a favor del viento, tramo base y tramo final de la aproximaciéon seran
aquellos especificados en el AOM. La velocidad para la aproximacion final sera ajustada segun la
intensidad del viento y las rafagas, de acuerdo con los procedimientos del manual, y deben ser
mantenidas con firmeza y precision por el postulante. El angulo de aproximacién debe ser
controlado, y ser apropiado para la aeronave y el tipo de aproximacién. En caso de que se produzca
una cizalladura de viento o una alarma de proximidad con el terreno (GPW) el aplicante debe
responder de manera rapida y adecuada, segun los procedimientos del manual de la aeronave. La
aproximacion debe estar estabilizada, la aeronave en la configuracion final de aterrizaje y el régimen
de descenso menor a 1000 pies por minuto, antes de alcanzar las siguientes alturas:

1) Para aproximaciones instrumentales directas, la aproximacién debe estar estabilizada
antes de descender por debajo de los 1,000 pies sobre la elevacion del aeropuerto o de
la TDZ.

2) Para aproximaciones visuales, la aproximacion debe estar estabilizada antes de
descender por debajo de 500 pies sobre la elevacion del aeropuerto.

3) Para el segmento final de una aproximacion en circuito, la aproximacién debe estar
estabilizada a los 500 pies sobre la elevacién del aeropuerto o en la MDA, el que sea
mas bajo.

8. Aterrizajes

8.1 Durante una prueba de pericia deben completarse un total de tres aterrizajes
controlados manualmente. Si la prueba se realiza en mudltiples segmentos, un minimo de tres
aterrizajes manuales se debe realizar en el segmento correspondiente a la aeronave.

a) Aterrizajes normales. - Un aterrizaje normal se define como aquel que es controlado
manualmente, con la configuracion normal para el aterrizaje, con la potencia disponible en todos los
motores, y sin la asistencia de un indicador del angulo de trayectoria de planeo electronica. Un
aterrizaje normal puede realizarse ya sea a partir de un circuito visual o de una aproximacion de no-
precision.

b) Aterrizajes con viento cruzado. - Al menos un aterrizaje controlado manualmente en
condiciones con viento cruzado debe realizarse en cada prueba. Los aterrizajes con viento cruzado
pueden combinarse con otra maniobra.

1) Cuando la prueba se realiza en una aeronave, los inspectores y examinadores no
pueden anticipar las condiciones reales de viento y las restricciones del aeropuerto y el
trafico de aeronaves. Cuando sea posible se utilizaran pistas que no estén alineadas
con la direccidon del viento de ese momento. En muchos casos, sin embargo, la Unica
alternativa sera utilizar la pista activa.

2) Cuando la prueba se realiza en un simulador de vuelo, debe incluirse necesariamente
un aterrizaje manual con viento cruzado. La componente de viento cruzado sera
usualmente entre 10 y 15 nudos. Ocasionalmente podra utilizarse una intensidad de la
componente de viento cruzado mayor a 15 nudos, pero sin exceder el limite establecido
por el OAM o el maximo valor demostrado incluido en el AFM. Las aterrizas con viento
cruzado se combinaran normalmente con un circuito visual, pero pueden también
realizarse como continuacion de una aproximacion de no-precision.

c) Aterrizaje como continuaciéon de una aproximacion ILS. - En un aterrizaje que se realiza
como una continuaciéon de una aproximacion ILS, el entorno de la pista debe ser visible para el
aplicante tan cerca como sea posible a la DH que se utiliza para la prueba. El aplicante debe
completar el aterrizaje sin maniobras bruscas o excesivas, y dentro la zona de toma de contacto
TDZ. El angulo de aproximacion durante el segmento visual no debe ser oscilante, demasiado
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pronunciado o demasiado plano.

d) Aterrizaje interrumpido. - El aterrizaje interrumpido se iniciar& desde un punto
aproximadamente a 50 pies sobre la pista. Esta maniobra puede combinarse con una aproximacién
frustrada instrumental.

e) Aterrizaje con un motor inoperativo. - Debe evaluarse un aterrizaje con el motor mas critico
inoperativo. Cuando la prueba se realiza en segmentos multiples, esta maniobra debe evaluarse en
el segmento correspondiente a la aeronave. Cuando se realiza en una aeronave, la falla de motor
debe ser simulada.

f) Aterrizaje con el 50 por ciento de los motores inoperativos. - Se debe evaluar un aterrizaje
con el 50 por ciento de los motores inoperativos. En una aeronave de tres motores, las fallas deben
producirse en el motor central y en uno de los motores laterales; en los aviones con cuatro motores
las fallas deben producirse en dos motores del mismo lado. Cuando esta maniobra se realiza en una
aeronave, las fallas de motor deben ser simuladas.

9) Aterrizaje sin flaps o con los flaps parcialmente extendidos. - No se requiere realizar un
aterrizaje sin utilizar los flaps o con los flaps parcialmente extendidos como parte de la prueba de
pericia. Cuando la prueba se realiza en una aeronave, no se debe intentar realizar esta maniobra. La
aproximacion en esta configuracion puede volarse hasta al punto en que el inspector o examinador
pueda determinar que el aterrizaje podria 0 no podria haberse realizado en la TDZ. Si la prueba se
realiza en un simulador de vuelo, la maniobra debe continuarse hasta que la aeronave esté detenida,
de tal manera de evaluar la capacidad del aplicante para mantener el control de la aeronave y seguir
los procedimientos correctos asociados a la condicién anormal. Por ejemplo, la aeronave podria
tender a levantar el morro al extender los disruptores aerodinamicos (spoilers) en una configuracién
sin flaps o con los flaps parcialmente extendidos.

i) Rendimiento aceptable en los aterrizajes. - Los aterrizajes deben realizarse en la TDZ, con
la velocidad correcta, sin flotacion excesiva y al centro de la pista. La velocidad vertical de descenso
al momento del aterrizaje debe ser aceptable para el tipo de aeronave. La carga lateral en los trenes
de aterrizaje no debe ser excesiva, y se debe mantener el control direccional en todo momento. El
uso de la reversa de los motores y de los frenos aerodinamicos debe corresponder al contenido del
AOM.

9. Aproximacion frustrada

9.1 Para completar la prueba de pericia en vuelo se requiere realizar dos aproximaciones
frustradas como parte de dos aproximaciones instrumentales diferentes. Al menos uno de los
procedimientos de aproximacién frustrada debe ser realizado en su totalidad, salvo que no sea
posible debido a restricciones del ATC. Una de las aproximaciones frustradas debe ser parte de una
aproximacion ILS. Una de las aproximaciones frustradas debe realizarse con el motor mas critico
inoperativo. La aproximacion frustrada con un motor inoperativo y la aproximacion frustrada desde
un ILS puede ser combinada, sin embargo, para completar la prueba de pericia se requiere realizar
al menos dos aproximaciones frustradas. Cuando la prueba se realiza en segmentos multiples, la
aproximacion frustrada con un motor inoperativo deberia realizarse en el segmento correspondiente
al simulador de vuelo.

a) Pruebas de pericia en vuelo en aeronaves con tres y cuatro motores. - No se requiere
realizar un procedimiento de aproximacién frustrada a partir de un procedimiento de aproximacion
con el 50 por ciento de los motores inoperativos. Sin embargo, si el AOM del explotador contempla el
procedimiento de aproximacion frustrada con el 50 por ciento de los motores inoperativos, los
inspectores y examinadores pueden evaluar dicha maniobra para verificar que el aplicante ha sido
debidamente instruido para dicho evento. En una aeronave de tres motores, las fallas deben
producirse en el motor central y en uno de los motores laterales; en los aviones con cuatro motores
las fallas deben producirse en dos motores del mismo lado. Cuando esta maniobra se realiza en una
aeronave, las fallas de motor deben ser simuladas.

b) Criterios para la iniciacion de la aproximacion frustrada. - Los aplicantes deben iniciar
rapidamente el procedimiento de aproximacion frustrada si el entorno de la pista no es visible al
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alcanzar la DH durante una aproximacion ILS. Si la pista no esta a la vista en una aproximacion de
no precision, o si la aeronave no esta en una posicién adecuada para aterrizar al alcanzar el punto
de aproximacion frustrada. Si las condiciones impiden la continuacion de cualquier tipo de
aproximacion en cualquier punto de la misma, el aplicante debe iniciar el procedimiento de
aproximacion frustrada. Por ejemplo, puede ser necesario frustrar la aproximaciéon antes de alcanzar
la DH en caso que algun instrumento de navegacién requerido presente una indicacion de
inoperativo. Por debajo de la DH o de la MDA, también es necesario iniciar una aproximacion
frustrada en caso que la aeronave no se encuentre debidamente alineada con la pista o si el
aplicante pierde el contacto visual con el entorno de la pista. El aplicante deberd adherirse a las
instrucciones del ATC, a los procedimientos publicados para la aproximacién frustrada y a los
procedimientos y limitaciones contenidos en el AOM. El aplicante debera hacer el uso adecuado de
los recursos disponibles en la cabina de pilotaje, asi como la coordinacién con los demas miembros
de la tripulaciéon durante la transicion de las condiciones visuales a la navegacion instrumental.

10. Procedimientos normales y no normales

10.1 Los inspectores y examinadores designados deben evaluar al aplicante durante la
demostracion del uso apropiado de cuantos sistemas y dispositivos de la aeronave sea necesario
para determinar si el aplicante tiene el el conocimiento practico necesario sobre estos sistemas. La
evaluacion de los procedimientos normales y no normales, se puede realizar en conjunto con otros
eventos de la prueba, de tal forma que no sea necesario crear eventos especificos para evaluar el
conocimiento del aplicante con relacion dichos procedimientos. La competencia del aplicante sera
evaluada segun su capacidad para mantener el control de la aeronave, reconocer y analizar las
indicaciones no normales, y su capacidad para aplicar los procedimientos correctivos apropiados de
manera oportuna. Los sistemas que deben ser evaluados incluyen, pero no se limitan, a los
siguientes:

a) sistemas de deshielo y anti hielo;

b) piloto automatico;

c) sistemas de aproximacion automatica;

d) sistemas de alarma y de prevencion de pérdida;
e) sistemas de aumento de estabilidad;

f) radar meteoroldgico;

g) otros sistemas disponibles, por ejemplo, el sistema de gestion de vuelo (FMS).

11. Procedimientos de emergencia

11.1 El aplicante debe ser capaz de operar con competencia todos los equipos de
emergencia instalados y de aplicar correctamente los procedimientos asociados del AOM.

a) Falla de motor. - Los inspectores y examinadores designados pueden introducir fallas que
requieran el corte de un motor en cualquier momento durante la prueba de pericia. Las fallas de
motor deben limitarse a aquellas necesarias para determinar la competencia del aplicante. El
aplicante debe identificar oportunamente la falla e iniciar las acciones correctivas, mientras mantiene
el control de la aeronave y ejecuta las maniobras de manera segura.

b) Otros procedimientos de emergencia. - Los inspectores y examinadores deben probar la
mayor cantidad de los siguientes eventos que sea necesaria para determinar si el aplicante tiene la
competencia necesaria para identificar y responder a las situaciones de emergencia:

1) fuego en vuelo;

2) humo en la cabina;
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3) descompresion rapida;
4) descenso de emergencia (con y sin dafio estructural)
5) falla del sistema hidraulico y del sistema eléctrico (sin afectar la seguridad)
6) fallas del sistema del tren de aterrizaje y del sistema de los flaps; y
7) otros procedimientos de emergencia que figuren en el AOM o en el programa de
instruccion del explotador.
12. Estandares de rendimiento aceptable
12.1 La licencia ATP corresponde al mas alto grado de certificacion del personal aeronautico.

Un aplicante a esta licencia debe poseer una habilidad y competencia mayor a la requerida para
licencias de menor grado. El aplicante debe estar al mando de la aeronave, de la tripulacién y de la
situacion a través de toda la envolvente operacional de la aeronave. Los inspectores y examinadores
deben evaluar la competencia del aplicante para operar la aeronave a través de toda la envolvente
operacional aprobada. Por ejemplo, un aplicante debe ser capaz de mantener 180 nudos hasta el
marcador, configurar la aeronave y estabilizar la aproximacion antes de alcanzar los 1,000 pies sobre
el terreno, mientras mantiene interceptados sin dificultad el localizador y el angulo de trayectoria de
planeo.

a) Habilidades de manipulacion de los controles. - Los estandares de manipulacion de los
controles requeridos para la licencia TLA, son los mas rigurosos. Las habilidades requeridas para la
licencia TLA se diferencian de las habilidades requeridas para otro tipo de licencias, no por el valor
de las tolerancias si no por el nivel de dominio requerido. El aplicante a una licencia TLA debe
demostrar su capacidad para controlar suavemente la aeronave bajo una serie de circunstancias
complejas. En rendimiento del aplicante debe ser tal que el inspector o el examinador no deben
dudar en ningin momento sobre el resultado insatisfactorio al concluir cada maniobra. Es muy
importante que los inspectores y examinadores sean justos y consistentes en sus calificaciones. Por
ejemplo, factores como la meteorologia, trafico, velocidad de respuesta de la aeronave, y otros
factores fuera del control del aplicante, podrian provocar que el aplicante se desvie brevemente
durante la realializacién de una maniobra. En caso de turbulencia, se espera que el aplicante ajuste
la velocidad de la aeronave a aquella determinada por el AOM. En estos casos, el aplicante que
pese a haberse desviado levemente por las razones descritas, logra mantener suficiente control de la
aeronave, sin poner en riesgo la seguridad de las operaciones, debera ser -calificado
satisfactoriamente.

b) Habilidades de gestion de vuelo. - El término "piloto al mando" implica que el piloto es el
lider de la tripulacién y que asumen la responsabilidad final por la conduccién segura de la aeronave.
Este estandar, mas que ningun otro, distingue a la licencia TLA de las demas. La prueba de pericia
para obtener una licencia TLA no debe limitarse a una simple demostracion de maniobras. El
aplicante a una licencia TLA debe demostrar su competencia para resolver problemas complejos,
demostrar buen juico, mantener la conciencia situacional, gestionar adecuadamente los recursos de
la cabina (CRM) y ejercer su liderazgo.
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Figura 3-1 — Ayuda de trabajo para la evaluacion oral — TLA/Habilitacién de tipo

Ayuda de trabajo para la evaluacién oral — TLA/Habilitacion de tipo

Nombre del aplicante:

Inspector/Examinador:

Tipo de A/C: Fecha:

Area de conocimiento

Resultado

A.

Conocimiento de los sistemas de la aeronave:

Hidraulico

Neumatico

Eléctrico

Motores

Instrumentos de vuelo

Piloto automatico, F/D

Tren de aterrizaje

EFIS/FMS

Sistema de navegacion

Combustible

Presurizacion

Aire acondicionado

Hélices

Otros/Especificar

Conocimiento y competencia para calcular los datos de performance para

el despegue, crucero y aterrizaje

Conocimiento de la estacion del mecanico de a bordo

Peso y balance

Conocimiento y competencia para ejecutar los items de accidon inmediata

mmo o w

Conocimiento sobre las limitaciones de operaciéon

G.

Conocimiento de la MEL

Comentarios/observaciones:
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Seccién 2 — Realizacion de una prueba de pericia para licencia TLA en un simulador de vuelo
o en un dispositivo de instruccién para simulacién de vuelo (FTD)

1. Objetivo

1.1 Esta seccion contiene orientacion especifica para la realizacion de las pruebas de pericia
en vuelo para la obtenciéon de una licencia de piloto de transporte de linea aérea (TLA) o una
habilitacion de tipo a ser incluida en una licencia TLA, en un simulador de vuelo o en un dispositivo
de instruccion.

2. Métodos aceptables para realizar una prueba de pericia en vuelo

21 Existen tres métodos aceptables para realizar una prueba de pericia en vuelo. Las
pruebas de pericia pueden ser realizadas integramente en una aeronave. En determinadas
circunstancias las pruebas de pericia pueden realizarse integramente en un simulador de vuelo. Las
pruebas de pericia también pueden realizarse en dos segmentos, también referido como segmentos
multiples, en donde ciertos eventos o maniobras pueden ser realizados en un simulador de vuelo o
en un dispositivo de instrucciéon de vuelo (FTD), mientras que otros eventos o maniobras se realizan
en una aeronave. El método a ser utilizado depende del nivel de aprobacién del simulador de vuelo o
del FTD y de la condicion del aplicante. Estos métodos se explican a continuacion:

a) Simulador de vuelo nivel D.- Todos los pilotos empleados por el explotador,
independientemente de la categoria de instruccion, pueden realizar toda la prueba de pericia en un
simulador de vuelo nivel D sin necesidad de realizar pruebas posteriores en una aeronave.

b) Simulador de vuelo nivel C.- El método a ser utilizado dependera del nivel de instruccion del
aplicante.

1) Para aplicantes en instrucciéon de transicion, que han completado toda la instruccion de
transicion, pueden realizar toda la prueba de pericia en un simulador nivel C o D.

2) Para aplicantes en instruccion de promocion, que han completado toda la instruccion de
promocién y que cumplen con los criterios de los incisos (A) o (B) de mas abajo pueden
realizar toda la prueba de pericia en un simulador nivel C. Cuando un aplicante no
cumple con estos criterios, se requiere una prueba en segmentos multiples.

A) El aplicante debe haber estado previamente calificado como segundo al mando
(SIC) en el tipo de aeronave. El aplicante debe haber acumulado 500 horas de
vuelo como SIC para ese explotador en el mismo grupo de aeronaves. El
aplicante debe estar ejerciendo actualmente como SIC para ese explotador en el
mismo grupo de aeronaves.

B) El aplicante debe estar ejerciendo actualmente como SIC para ese explotador en
una aeronave del mismo grupo. El aplicante debe tener como minimo 2,500 horas
de vuelo como SIC en aeronaves del mismo grupo con ese explotador. El
aplicante debe haber ejercido como SIC en al menos dos aeronaves del mismo
grupo con ese explotador.

3) Para aplicantes en instrucciéon de inicial, que estan recibiendo instruccion inicial para
piloto al mando (PIC) y que cumplen con los requisitos y criterios del punto 2.1 (b)(2)(B)
de esta seccion, pueden completar su instruccion y realizar la prueba de pericia en un
simulador de vuelo nivel C. Todos los demas aplicantes den recibir instruccién y realizar
determinadas maniobras de la prueba de pericia en una aeronave.

4) Todos los aplicantes que reciben instruccion inicial para nuevo empleado en un simulador
de vuelo nivel C, deben realizar determinadas maniobras en una aeronave, tanto durante
su instruccion como en la prueba de pericia.

c) Simuladores de vuelo nivel A y B.- Cuando se utiliza un simulador de vuelo nivel A o B para
una prueba de pericia, todas las maniobras pueden ser evaluadas en el simulador de vuelo. Sin
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embargo, a continuacion, se requerira la evaluacion de determinadas maniobras en una aeronave.

d) Dispositivos de instruccion de vuelo (FTD) nivel 7 o inferior. - Cuando se utiliza un
dispositivo de instruccion de vuelo nivel 7 o inferior para una prueba de pericia, en todos los casos
sera necesario un segmento adicional en una aeronave. Si la instruccion de determinada maniobra
esta aprobada para ser realizada en un FTD, la prueba de pericia de dicha maniobra también puede
realizarse en el FTD. Antes de iniciar una prueba de pericia en un FTD los inspectores o
examinadores deben determinar cuales maniobras han sido aprobadas para ser realizadas en el
dispositivo especifico.

3. Seleccion de las ayudas de trabajo

3.1 Las ayudas de trabajo han sido elaboradas para asistir a los inspectores y examinadores
en el cumplimiento de los requisitos especificos de los tres métodos aceptables para la realizacion
de una prueba de pericia.

a) Prueba de pericia de un solo segmento. - Cuando la prueba de pericia se realiza
integramente ya sea en una aeronave o en un simulador de vuelo, los inspectores y examinadores
deben utilizar la ayuda de trabajo “TLA/Habilitacién de tipo en segmento Unico — Aeronave o
simulador de vuelo” de la figura 4-2.

b) Prueba de pericia en segmentos multiples. - Cuando la prueba de pericia se realiza en dos
segmentos, el primero en un simulador de vuelo nivel A o superior, y el segundo en una aeronave,
existen determinadas maniobras que deben ser evaluadas en el segmento correspondiente a la
aeronave. El resto de las maniobras son generalmente evaluadas en el segmento correspondiente al
simulador. Si una maniobra que es usualmente evaluada en el segmento correspondiente al
simulador, no puede realizarse durante ese segmento, debe ser necesariamente evaluada en el
segmento correspondiente a la aeronave. Las maniobras se encuentran en la ayuda de trabajo
“TLA/Habilitacion de tipo en segmentos multiples — Simulador de vuelo y aeronave” de la figura 4-3.

c) Dispositivos de instruccion de vuelo (FTD) nivel 7 o inferior. - Cuando la prueba de pericia
se realiza en segmentos multiples, el primer segmento en un FTD nivel 7 o inferior, y el segundo
segmento en una aeronave, los inspectores y examinadores deben utilizar la ayuda de trabajo
“TLA/Habilitacion de tipo en segmentos multiples — FTD y aeronave” de la figura 4-4.

4. Planificacién del segmento correspondiente al simulador de vuelo o FTD de una prueba de
pericia

4.1 El factor mas importante a la hora de realizar una prueba de pericia eficiente y efectiva,
es la adecuada planificacion. Los inspectores principales de operaciones (POI) deberian tener
elaboradas y disponibles, guias de familiarizacién con las maniobras aprobadas para cada tipo de
dispositivo, los minimos de operacién aprobados para el explotador y una declaracion sobre si el
explotador esta autorizado para realizar aproximaciones en circuito.

4.2 A continuacion se incluye la secuencia de planificacion sugerida para ser utilizada como
guia por los inspectores y examinadores:

a) Determinar el método de la prueba de pericia. - El nivel del simulador de vuelo y la
categoria de instruccién que el aplicante ha completado y determinar si una prueba puede realizarse
integramente en un simulador de vuelo. Si el aplicante o el simulador no cumplen con los requisitos y
criterios para desarrollar la prueba integramente en un simulador, la prueba debera realizarse
necesariamente en segmentos multiples. El primer segmento en un simulador de vuelo o en un FTD
segun corresponda, y el segundo segmento en una aeronave.

b) Seleccionar la ayuda de trabajo apropiada. - Se han preparado ayudas de trabajo para cada
método aceptable para realizar una prueba de pericia. Las ayudas de trabajo forman parte de la
presente seccion, y estan identificadas por las figuras 4-2, 4-3 y 4-4.
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c) Determinar las caracteristicas del simulador de vuelo o del FTD. - Los inspectores y
examinadores deben familiarizarse con las caracteristicas especificas, incluyendo las limitaciones,
del simulador o FTD especifico a ser utilizado en la prueba de pericia.

1) Los inspectores y examinadores deben determinar las zonas geograficas y los
aeropuertos que pueden ser representados por el simulador o FTD.

2) Los inspectores y examinadores deben revisar las salidas instrumentales y las
aproximaciones disponibles en estos aeropuertos. De ser posible, los inspectores o
examinadores deberian realizar un vuelo de prueba en los aeropuertos a ser utilizados.

3) Las fallas y problemas a ser programados durante la prueba deben estar planificados con
anterioridad al inicio de la prueba.

d) Revisar las especificaciones de operacion (OpSpecs) y las autorizaciones. - Los
inspectores y examinadores deben familiarizarse con las OpSpecs del explotador para determinar:

1) los tipos de aproximaciones autorizadas;
2) los minimos de operacién aprobados para despegues y aterrizajes; vy
3) las autorizaciones especiales.

e) Determinar los requisitos para aproximaciones Categoria Il y lll.- Si se van a evaluar
procedimientos de aproximacion Cat. Il y/o Ill junto con la prueba de pericia para la obtencion de la
licencia TLA o una habilitacion de tipo a ser incluida en la licencia TLA, el inspector debe coordinar
con el POl la cantidad y tipos de aproximaciones que seran evaluadas.

f) Revisar al manual de operaciones del explotador (MO). - El inspector debe familiarizarse
con el MO del explotador, especialmente con las secciones correspondientes a los minimos de
operacion, maniobras, coordinacion de la tripulacion y procedimientos.

9) Planificacion del escenario. - Con la informacion obtenida en los pasos previos, los
inspectores y examinadores deben ser capaces de desarrollar un escenario que permita el uso
eficiente del tiempo disponible. El escenario debe permitir representar las maniobras de la prueba en
una secuencia logica y realista. Las condiciones en las que se realizar4 cada maniobra deben estar
planificadas antes de empezar la prueba. Cuando se planifican pruebas de pericia, las maniobras y
las condiciones en las que se realizaran estas maniobras deben variarse entre una prueba y otra.
Estas variaciones permiten que los aplicantes se enfrenten a distintos problemas, en distintas
circunstancias, de tal forma de evaluar todo el programa de instruccién del explotador en una
determinada cantidad de tiempo.

h) Operacion del simulador. - El inspector o en su caso un empleado del explotador puede
operar el panel de control del simulador durante una prueba. Antes que un inspector opere un panel
de control de un simulador, el inspector debe haber recibido instruccion y autorizaciéon para su
manejo. Cuando el panel de control del simulador es operado por un funcionario del explotador,
dicho funcionario debera ser previamente aleccionado por el inspector sobre la secuencia y
condiciones para cada maniobra. El inspector no debe delegar la planificacién de la secuencia y
condiciones de los escenarios a quién maneja el panel de control. El inspector o examinador
representara al control de transito aéreo y estara a cargo de todas las autorizaciones.

5. Aleccionamiento previo a la prueba

5.1 Antes de iniciar una prueba de pericia, el inspector o el examinador deberan aleccionar
a aplicante con relacién a los aspectos generales de la prueba, y sobre lo que se espera del
aplicante durante la misma. Una descripciéon del contenido del aleccionamiento esta incluida en las
ayudas de trabajo respectivas.
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6. Tripulacion complementaria

6.1 Todas las posiciones de tripulantes requeridos por el manual de vuelo de la aeronave
(AFM) deben estar ocupadas por personal calificado durante las pruebas de pericia que se realizan
en un simulador o FTD. Es recomendable que estos puestos no sean ocupados por otros aplicantes
a licencias o habilitaciones, aun si se encuentran debidamente calificados. Quienes ocupen los
puestos de ftripulacion complementaria no necesitan cumplir con los requisitos de experiencia
reciente. Los inspectores o examinadores no deben ocupar un asiento de tripulacion complementaria
requerida durante una prueba de pericia en un simulador o FTD.

a) Los inspectores y los examinadores deberan aleccionar a los tripulantes complementarios,
sobre la necesidad de que realicen sus funciones segun lo establece el AOM. Los tripulantes
complementarios deben proveer el apoyo y la coordinacion normal que se espera durante una
operacion, pero no se les permitira guiar al aplicante, cuando le corresponda a éste tomar la
iniciativa.

b) La capacidad del aplicante para realizar los calculos de performance para el despegue y el
aterrizaje, corresponden a la evaluacién oral. A menos que el calculo de estos datos corresponda
especificamente al PIC segun el AOM, los mismos no seran requeridos durante la prueba de pericia.
Los inspectores y examinadores coordinaran con los tripulantes complementarios la preparacion de
esta informacién.

7. Realizacién de una prueba de pericia en un simulador de vuelo o en un FTD

71 Los inspectores y examinadores deben esforzarse en asegurar que la prueba de pericia
se realiza de tal forma que se reproduzcan las condiciones reales de vuelo de la forma mas precisa
posible. La planificacién adecuada es esencial.

a) Los inspectores y examinadores deben evitar realizar preguntas innecesarias, y deben
desalentar cualquier conversacién ajena a la realizacion de la prueba. Los inspectores y
examinadores deben tomar notas durante la prueba para el aleccionamiento posterior.

b) Cuando sea posible, el inspector o examinador programara o coordinara la programacién de
los parametros del vuelo en el simulador con anterioridad a la llegada del postulante. Durante la fase
de preparacion de la cabina, la atenciéon del inspector o examinador debe estar enfocada en el
aplicante.

c) Los inspectores y examinadores deben utilizar la fraseologia correcta ATC durante la prueba.
Las autorizaciones se emitiran tal como se emitirian en un vuelo real.

d) Los inspectores deben evitar, tanto como sea posible, utilizar las funciones del simulador de
interrupcion de la simulacién o reposicionamiento, para maximizar el realismo y evitar la
desorientacion del aplicante. Sin embargo, si el inspector o examinador incluyen la verificacion de
una pérdida de sustentacion a gran altura, deberan utilizarse las funciones de interrupcion de la
simulacién y reubicacion para preparar la maniobra.

e) El ritmo de la prueba sera tal que el aplicante no se sienta agobiado. Los eventos y maniobras
se presentaran de manera ordenada y eficiente. Los inspectores y examinadores con mas
experiencia en la realizacion de pruebas de pericia, usualmente requieren de menos tiempo para
llevar a cabo una prueba, que aquellos inspectores y examinadores menos experimentados. La
experiencia ha demostrado que, un inspector o examinador competente puede realizar una prueba
de pericia para una licencia ATP en simulador en dos horas. Una prueba de pericia con una
duracién mayor a 2 2 horas (asumiendo que no han ocurrido fallas con el propio simulador) puede
ser un indicativo de un rendimiento deficiente del aplicante, o una técnica de evaluacion deficiente
por parte del inspector o examinador.

1) Omitir algunas maniobras puede ayudar a reducir el tiempo total de la prueba, sin
embargo, no se omitiran maniobras por la Unica razén de terminar una prueba dentro de
un periodo de tiempo establecido. No se aceptara que el explotador pretenda fijar un
limite maximo de duracién de una prueba de pericia.
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2) Los inspectores y examinadores deben evaluar al aplicante en la ejecucion de los
procedimientos normales, no normales y de emergencia contenidos en el AOM del
explotador, aun si estos procedimientos no son parte de los requisitos de pericia del
RAB 61. No es necesario evaluar a los aplicantes en todos y cada uno de los
procedimientos y maniobras en los que el aplicante ha recibido instrucciéon. Se
seleccionara una muestra que permita determinar que el aplicante ha sido debidamente
instruido hasta alcanzar un nivel adecuado de competencia. Es importante recordar que
la prueba de pericia sirve para evaluar la competencia y no la resistencia de los
aplicantes. Si los inspectores o examinadores tienen dudas sobre el nivel de
competencia del aplicante, no es necesario extender innecesariamente la prueba, y se
calificara la misma como insatisfactoria.

f) Si el simulador de vuelo presenta fallas durante la prueba de pericia, puede parecerle al
aplicante que la falla es en realidad parte de la prueba. Cuando este tipo de problemas ocurren, el
aplicante debera asumir que la falla del sistema es parte de la prueba y proceder de acuerdo al
procedimiento correspondiente. Si alguna falla del simulador afecta las caracteristicas de
manipulacién del simulador, la prueba debera suspenderse hasta que se realicen las tareas de
mantenimiento respectivas. En casos en que la reparacion demore mucho, es conveniente
reprogramar la prueba. En ningln caso se realizara una prueba de pericia en un simulador que no
represente las condiciones de manipulacion u operacion reales de la aeronave o sus sistemas.

8. Aleccionamiento posterior

8.1 Los inspectores y examinadores informaran al aplicante sobre los resultados de la
prueba de pericia después de cada segmento. El aleccionamiento posterior debera realizarse al
término de la prueba.
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Figura 3-2 — Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitaciéon de tipo en segmento

unico — Aeronave o simulador de vuelo

Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo en segmento Unico —

Aeronave o simulador de vuelo

Nombre del aplicante | Lic. |

Nombre del inspector

Tipo de A/C o simulador | Fecha:

Prueba de pericia

Resultado

S I

A.

Operaciones en tierra

Inspeccién pre vuelo

Rodaje

Prueba de los motores

Despegues

Despegue normal

Despegue instrumental

Despegue con viento cruzado

Despegue con falla de motor

Despegue interrumpido

Procedimientos instrumentales

Salida normalizada por instrumentos (SID)* (Puede omitirse si se realiza una ARRIVAL)

Llegada normalizada por instrumentos (ARRIVAL)* (Puede omitirse si se realiza una
SID)

Procedimiento de espera®

Aproximacion ILS normal

Aproximacion ILS acoplada* (sino esta equipado)

Aproximacion ILS con falla de motor

Aproximacion de no precision

Segunda aproximacién de no-precisién* (Puede omitirse si se ha realizado durante la
instruccion)

Aproximacic’m en circuito® (Omitirse si no esta autorizado por el explotador)

Aproximacion frustrada a partir de una aprox. ILS

Aproximacion frustrada con falla de motor

Maniobras en vuelo

Virajes escarpados*

Pérdida aerodinamica inminente*

Falla de motor

Aproximaciones visuales

Aproximacion sin flaps/Con flaps parcialmente extendidos*

Aproximacion con 50% de los motores inoperativos

Aterrizajes (Pueden combinarse, se requieren al menos 3)

Aterrizaje normal

Aterrizaje como continuacién de una aproximacioén ILS

Aterrizaje con viento cruzado

Aterrizaje con el 50% de los motores inoperativos

Aterrizaje como continuacién de una aproximacion en circuito*

Aterrizaje interrumpido

Las maniobras marcadas con un * pueden omitirse en determinadas circunstancias (Consultar MIO, Vol. IV, Cap.4)

Ejemplos de procedimientos normales, no normales y de emergencia

Deshielo/anti-hielo

Sistemas hidraulico, eléctrico, neumatico, etc.

Trenes, flaps, controles
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Sistemas de navegacién y comunicacion

Fuego en vuelo, control de humo

Descompresién

Descensos de emergencia, aterrizajes de emergencia y evacuacion

(Consultar MIO, Vol. IV, Cap.4)

Aleccionamiento previo

A. | Al aplicante

Origen, ruta, destino, meteorologia

Peso total y combustible

Funciones del inspector/examinador

Uso del piloto automatico

Funciones de la tripulacién complementaria

Minimos de operacion a ser utilizados

B. | Al piloto de seguridad

Procedimientos para toques y despegues

Uso del dispositivo de restriccion de la vision

Transferencia de controles

Emergencias simuladas

Respuesta a emergencias reales

Corte de motor en V1

Otros eventos especificos

C. | Alatripulacién complementaria

Funciones de la tripulacién complementaria

Funciones del piloto de seguridad

Cometarios/observaciones:
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Figura 3-3 — Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo en segmentos

multiples — Simulador de vuelo y aeronave

Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo en segmentos muiltiples

Simulador de vuelo y aeronave

Nombre del aplicante Lic.

Simulador Aeronave

Nombre del examinador

Tipo de simulador o A/C

Fecha de la prueba

Indicar las maniobras no evaluadas en el simulador marcando NE en la casilla Resultado
correspondiente al simulador SIM A/C
Prueba de pericia S| | S | |

A.

Operaciones en tierra

Inspeccién prevuelo

Rodaje

Prueba de los motores

Despegues

Despegue normal

Despegue instrumental

Despegue con viento cruzado

Despegue con falla de motor

Despegue interrumpido

Procedimientos instrumentales

Salida normalizada por instrumentos (SID)* (Puede omitirse si se realiza una
ARRIVAL)

Llegada normalizada por instrumentos (ARRIVAL)* (Puede omitirse si se
realiza una SID)

Procedimiento de espera*

Aproximacion ILS normal

Aproximacion ILS acoplada* (sino esta equipado)

Aproximacion ILS con falla de motor

Aproximacion de no precisién

Segunda aproximacién de no-precisidn® (Puede omitirse si se ha realizado
durante la instruccién)

Aproximacic’m en circuito® (Omitirse si no esté autorizado por el explotador)

Aproximacion frustrada a partir de una aprox. ILS

Aproximacion frustrada con falla de motor

Aproximacion frustrada en la aeronave

Maniobras en vuelo

Virajes escarpados*

Pérdida aerodinamica inminente*

Falla de motor

Aproximaciones visuales

Aproximacion sin flaps/Con flaps parcialmente extendidos*

Aproximacion con 2 motores inoperativos (Aviones con 3 y 4 motores)

Aterrizajes (Pueden combinarse, se requieren al menos 3)

Aterrizaje normal

Aterrizaje como continuacion de una aproximacion ILS

Aterrizaje con viento cruzado

Aterrizaje con 2 motores inoperativos (Aviones con 3y 4 motores)

Aterrizaje con 1 motor inoperativos

Aterrizaje como continuacién de una aproximacion en circuito*
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| Aterrizaje interrumpido L [

Los aterrizajes pueden combinarse. Se requiere un minimo de 3 en la aeronave, sin embargo, si se completa un aterrizaje a
partir de un ILS en el simulador, s6lo 2 aterrizajes son requeridos en la aeronave.
Las maniobras marcadas con un * pueden omitirse en determinadas circunstancias (Consultar MIO, Vol. IV, Cap.4)

Ejemplos de procedimientos normales, no normales y de emergencia

Deshielo/anti-hielo

Sistemas hidraulico, eléctrico, neumatico, etc.

Trenes, flaps, controles

Sistemas de navegacién y comunicacién

Fuego en vuelo, control de humo

Descompresion

Descensos de emergencia, aterrizajes de emergencia y evacuacion

Aleccionamiento previo

A. | Al aplicante

Origen, ruta, destino, meteorologia

Peso total y combustible

Funciones del inspector/examinador

Uso del piloto automatico

Funciones de la tripulacién complementaria

Minimos de operacion a ser utilizados

B. | Al piloto de seguridad

Procedimientos para toques y despegues

Uso del dispositivo de restriccion de la vision

Transferencia de controles

Emergencias simuladas

Respuesta a emergencias reales

Corte de motor en V1

Otros eventos especificos

C. | Alatripulacion complementaria

Funciones de la tripulacion complementaria

Funciones del piloto de seguridad

Cometarios/observaciones:
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Figura 3-4 — Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo en segmentos

multiples FTD y aeronave

Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo en segmentos muiltiples

FTD y aeronave

Nombre del aplicante Lic.

FTD Aeronave

Nombre del examinador

Tipo de FTD 0 A/C

Fecha de la prueba

Indicar las maniobras no evaluadas en el simulador marcando NE en la casilla Resultado
correspondiente al simulador SIM A/C
Prueba de pericia S| | S | |

A.

Operaciones en tierra

Inspeccién pre vuelo

Rodaje

Prueba de los motores

Despegues

Despegue normal

Despegue instrumental

Despegue con viento cruzado

Despegue con falla de motor

Despegue interrumpido

Procedimientos instrumentales

Salida normalizada por instrumentos (SID)* (Puede omitirse si se realiza una
ARRIVAL)

Llegada normalizada por instrumentos (ARRIVAL)* (Puede omitirse si se
realiza una SID)

Procedimiento de espera*

Aproximacion ILS normal

Aproximacion ILS acoplada* (sino esta equipado)

Aproximacion ILS con falla de motor

Aproximacion de no precisién

Segunda aproximacién de no-precisidn® (Puede omitirse si se ha realizado
durante la instruccién)

Aproximacic’m en circuito® (Omitirse si no esté autorizado por el explotador)

Aproximacion frustrada a partir de una aprox. ILS

Aproximacion frustrada con falla de motor

Aproximacion frustrada en la aeronave

Maniobras en vuelo

Virajes escarpados*

Pérdida aerodinamica inminente*

Falla de motor

Aproximaciones visuales

Aproximacion sin flaps/Con flaps parcialmente extendidos*

Aproximacion con 2 motores inoperativos (Aviones con 3 y 4 motores)

Aterrizajes (Pueden combinarse, se requieren al menos 3)

Aterrizaje normal

Aterrizaje como continuacion de una aproximacion ILS

Aterrizaje con viento cruzado

Aterrizaje con 2 motores inoperativos (Aviones con 3y 4 motores)

Aterrizaje con 1 motor inoperativos

Aterrizaje como continuacién de una aproximacion en circuito*
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| Aterrizaje interrumpido T

Los aterrizajes pueden combinarse. Se requiere un minimo de 3 en la aeronave.
Las maniobras marcadas con un * pueden omitirse en determinadas circunstancias (Consultar MIO, Vol. IV, Cap.4)

Ejemplos de procedimientos normales, no normales y de emergencia

Deshielo/anti-hielo

Sistemas hidraulico, eléctrico, neumatico, etc.

Trenes, flaps, controles

Sistemas de navegacién y comunicacion

Fuego en vuelo, control de humo

Descompresion

Descensos de emergencia, aterrizajes de emergencia y evacuacion

Aleccionamiento previo

A. | Al aplicante

Origen, ruta, destino, meteorologia

Peso total y combustible

Funciones del inspector/examinador

Uso del piloto automatico

Funciones de la tripulacion complementaria

Minimos de operacion a ser utilizados

B. | Al piloto de seguridad

Procedimientos para toques y despegues

Uso del dispositivo de restriccion de la vision

Transferencia de controles

Emergencias simuladas

Respuesta a emergencias reales

Corte de motor en V1

Otros eventos especificos

C. | Alatripulacion complementaria

Funciones de la tripulacion complementaria

Funciones del piloto de seguridad

Cometarios/observaciones:
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Seccién 3 — Realizacion de una prueba de pericia para licencia TLA en una aeronave

1. Objetivo

1.1 Esta seccion contiene orientacion especifica para la realizacion de las pruebas de pericia
para la obtencién de una licencia de piloto de transporte de linea aérea (TLA) o una habilitacion de
tipo a ser incluida en una licencia TLA, en una aeronave.

2. Instruccion en vuelo previa a la prueba de pericia

2.1 Antes de realizar el segmento de una prueba de pericia correspondiente a la aeronave, el
inspector o examinador debe asegurarse que el aplicante ha completado satisfactoriamente la
instruccion en vuelo requerida. Cuando la instruccién se ha realizado en un FTD nivel 7 o inferior, se
debe tomar en cuenta que la instrucciéon de determinadas maniobras no esta aprobada para ese tipo
de dispositivos. En ese caso la instruccion de dichas maniobras debe realizarse en una aeronave.
Cuando la instruccién se realiza en un simulador de vuelo nivel A o B, la categoria de instruccion
determina cuales maniobras deberan realizarse en una aeronave, con anterioridad a la realizacion de
la prueba de pericia. La ayuda de trabajo: Requisitos de instruccion en una aeronave antes del
segmento correspondiente a la aeronave en una prueba de pericia de segmentos mdltiples (Ver
figura 4-5), especifica las maniobras en las que el aplicante debe ser instruido en una aeronave. Los
aplicantes que han recibido instruccién de transiciéon y determinados aplicantes que han recibido
instruccion de promocién en un simulador de vuelo nivel C, podrian estar exentos de recibir la
instruccion en la aeronave especificada en la figura 4-5 (ver Volumen IV, Capitulo 4, Seccion 2).

3. Planificacion del vuelo

3.1 La planificacion es esencial para la eficacia y la eficiencia de la realizaciéon de una
prueba de pericia. Siempre que sea posible, la prueba deberia realizarse en condiciones
meteoroldgicas visuales, en un aeropuerto poco congestionado, en una zona poco sensible al ruido,
con diferentes tipos de radio ayudas y disponibilidad de pistas, para afadirle flexibilidad a la prueba.
Debido a que estas condiciones ideales pocas veces estan disponibles, la mayoria de las pruebas de
pericia se desarrollaran bajo distintas circunstancias con diferentes tipos de limitaciones. Los
inspectores y examinadores deberian coordinar con el control de trafico aéreo (ATC), para
asegurarse que existan al menos condiciones aceptables para la realizacién de la prueba, caso
contrario sera preferible reprogramar la prueba para una fecha y/o ubicacién distinta que ofrezca
mejores condiciones.

4. Maniobras requeridas en una prueba de pericia en una aeronave

4.1 Existen tres métodos aceptables para realizar una prueba de pericia en una aeronave:
realizar la prueba integramente en la aeronave; realizar la prueba en segmentos mudltiples en un
simulador de vuelo y en una aeronave; y realizar la prueba en segmentos multiples en un FTD y en
una aeronave. Se han preparado ayudas de trabajo para cada uno de los métodos aceptables. Las
mismas se encuentran en las figuras 4-2 Ayuda de trabajo para prueba de pericia TLA/habilitaciéon de
tipo en segmento Unico, 4-3 Ayuda de trabajo para prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo en
segmentos multiples simulador y aeronave; y 4-4 Ayuda de trabajo para prueba de pericia
TLA/habilitacion de tipo en segmentos multiples FTD y aeronave.

a) Prueba de pericia integralmente en una aeronave. - Cuando el explotador no tiene acceso a
un simulador de vuelo o a un FTD, la prueba de pericia debe realizarse integramente en una
aeronave. Todas las maniobras requeridas por el RAB 61 deben realizarse durante la prueba. La
figura 4-2 contiene todas las maniobras requeridas para todas las clases de aeronaves.

b) Prueba de pericia en segmentos multiples (simulador de vuelo/aeronave). - Todas las
maniobras requeridas por el RAB 61 se encuentran en la figura 4-3. Las maniobras estan separadas
segun el segmento correspondiente para identificar las maniobras que deberan ser necesariamente
evaluadas en la aeronave. Esta ayuda de trabajo deber ser utilizada en todas las pruebas de pericia
que se realizan en simuladores de vuelo nivel A o superior.
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c) Prueba de pericia en segmentos multiples (FTD/aeronave). - Todas las maniobras
requeridas por el RAB 61 se encuentran en la figura 4-4. Las maniobras estan separadas por
segmentos. Cualquier maniobra que no sea evaluada en el FTD, debe ser evaluada en la aeronave.
En caso que el inspector o examinador que realiza el segmento de evaluacion correspondiente al
FTD no sea el mismo que realiza la prueba en la aeronave, la ayuda de trabajo sirve también para
trasmitir la informacién sobre las maniobras realizadas en el FTD de un inspector o examinador al
otro. En este caso la ayuda de trabajo debera estar firmada por el inspector o examinador que realiz6
el segmento de la prueba correspondiente al FTD y se deberan estar claramente identificadas
aquellas maniobras que no fueron evaluadas.

5. Aleccionamiento previo a la prueba

5.1 El inspector o examinador que va a realizar la prueba de pericia debe asegurarse que
todas las personas que participan en la prueba sean debidamente aleccionadas con anterioridad al
inicio de la prueba.

a) Tripulaciéon complementaria. - El inspector o examinador designado aleccionara sobre las
condiciones generales de la prueba de pericia al piloto de seguridad y si aplica, al mecanico de a
bordo. Si el piloto de seguridad es un instructor o un inspector del explotador (IDE), debera realizar el
vuelo de acuerdo con las instrucciones del inspector o examinador. El piloto de seguridad y si aplica,
el mecanico de a bordo, proveeran el apoyo y la coordinacién normal que se espera durante una
operacion, pero no se les permitira guiar al aplicante, cuando le corresponda a éste tomar la
iniciativa.

b) Aplicante. - Antes de iniciar la prueba, el inspector o el examinador aleccionaran al aplicante
sobre las funciones de la tripulacion complementaria y el uso del equipo de la aeronave incluyendo el
uso del piloto automatico. El aplicante desempefiara las funciones de piloto al mando (PIC). El
aplicante sera instruido a ceder inmediatamente el mando de la aeronave y asumir las funciones de
segundo al mando (SIC) en caso que se presente una condicion peligrosa y el piloto al mando tome
el control de la aeronave.

c) Piloto de seguridad. - El piloto de seguridad realizara un aleccionamiento sobre los
procedimientos operacionales a ser observados durante la prueba. Este aleccionamiento debe
incluir, pero no limitarse a lo siguiente:

1) transferencia de los controles;

2) procedimientos para toque y despegue;
3) procedimientos para simular la falla de un motor;
4) simulacién de condiciones no normales y de emergencia;
5) respuesta en caso de una emergencia real; y
6) uso de los dispositivos para restringir de la vision.
6. Calificaciones de la tripulacion
6.1 La tripulacion, con excepcion del postulante, debe estar debidamente calificada y vigente

en la aeronave. El piloto de seguridad debe haber completado el programa de instruccion del
explotador como instructor o como IDE, y estar familiarizado con los procedimientos para bloquear
los controles de vuelo en caso de acciones incorrectas por parte del aplicante.

7. Dispositivos para restringir la vision

71 Para la realizacion de las maniobras instrumentales, el explotador debera proveer un
dispositivo para restringir la visién del aplicante, que sea aceptable para el inspector o examinador.
El dispositivo no debera restringir la vision del piloto de seguridad, del resto de la tripulacién o del
inspector. Los inspectores y examinadores no aceptaran el uso de almohadas, cartas de vuelo,
periddicos y otros medios para restringir la vision del aplicante que puedan poner en riesgo la
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seguridad operacional de la prueba.

8. Realizacion de la prueba de pericia en una aeronave

8.1 Durante la prueba de pericia, el aplicante y la tripulacién utilizaran los procedimientos y
maniobras como estén especificados en el AOM del explotador. Todas las situaciones no normales y
de emergencia deben ser simuladas. Un motor podria ser apagado y reencendido en vuelo, siempre
y cuando se observen las altitudes minimas de seguridad especificadas en el AOM. Antes de
introducir este problema, el piloto de seguridad anunciara a la tripulacion que se va a realizar una
simulacién de un problema.

a) Los procedimientos para la simulacion de problemas no normales, y de emergencia deben
realizarse segun el contenido del AOM, el manual de instruccién del explotador y otros documentos
operativos pertinentes. El piloto de seguridad introducira el problema haciendo sonar la alarma
correspondiente o activando la indicacién luminosa, siempre y cuando sea posible producir estas
indicaciones mediante una funcion de prueba (test) que no active el sistema respectivo. No se
utilizaran los fusibles o disyuntores para simular un problema. Cuando la lista de verificacion no
normal o de emergencia requiera que se corte un fusible o disyuntor, esta accién se realizara sélo en
caso que no pueda ser simulada, y siempre y cuando sirva para incrementar el margen de seguridad
operacional. Por ejemplo, siempre y cuando esté asi establecido en la lista de verificacion, podria
desactivarse el fusible o disyuntor del sistema de alerta de proximidad con el terreno (GPWS),
durante una aproximacion sin flaps, para evitar que la alarma del GPWS suene durante toda la
aproximaciéon. Los sistemas que sean desactivados durante un procedimiento no normal o de
emergencia, seran inmediatamente reactivados tan pronto como haya concluido la necesidad de su
desactivacion. Por ejemplo, en algunas aeronaves el sistema hidraulico debe ser despresurizado
para poder extender el tren de aterrizaje con el sistema alterno. En este caso el sistema hidraulico
debera ser presurizado inmediatamente después que el tren haya sido extendido.

b) Durante las pruebas de pericia que se realizan integramente en una aeronave, los inspectores
y examinadores no deben limitarse a introducir los problemas requeridos asociados con fallas de
motor. Los problemas presentados deben ser realistas. Debido a que las pruebas en una aeronave
presentan mas limitaciones que las pruebas que se realizan en un simulador de vuelo, es importante
determinar cuales son aquellos problemas que pueden simularse sin poner en riesgo la seguridad
operacional. Por ejemplo, fallas hidraulicas que requieran desviarse a un aeropuerto de alternativa,
fallas eléctricas que requieran la extensién del tren o los flaps por medios alternos, etc.

c) En caso que sucediera una falla real durante la simulacién de una emergencia, la prueba
debera ser inmediatamente suspendida, todos los sistemas seran restablecidos a su condicion
normal y la falla debera ser resuelta antes de considerar la continuacion de la prueba. Si durante una
falla real, la potencia de alguno de los motores se encontrara reducida como producto de una
simulacién, se debera restablecer inmediatamente la potencia al ajuste normal de todos los motores.

9. Seguridad operacional

9.1 La seguridad operacional es la responsabilidad principal del piloto de seguridad. El piloto
de seguridad debe asegurarse que ningun evento de la prueba cause un deterioro de los margenes
aceptables de seguridad bajo ninguna circunstancia. El piloto de seguridad debera tomar acciones
inmediatas para evitar que se generen situaciones de peligro. Si el piloto de seguridad toma los
controles de la aeronave por alguna razon ajena al aplicante o antes de que se pueda determinar si
el aplicante hubiera o no podido manejar la situacion de manera satisfactoria, la maniobra debera ser
repetida. Si, por el contario, el piloto de seguridad cree que el aplicante no puede manejar
competentemente una situacién sin recibir indicaciones, orientacion o ayuda, o si en cualquier
momento debe hacerse cargo de los controles por falta de competencia del aplicante, toda la prueba
sera considerada como insatisfactoria.
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10. Modificacion de las maniobras

10.1 Los inspectores y examinadores pueden modificar algunas de las maniobras requeridas
por el RAB 61, cuando sea asi necesario en virtud a las caracteristicas de performance de la
aeronave, las condiciones meteoroldgicas, o si las restricciones del ATC impiden el cumplimiento
convencional de determinada maniobra. Por ejemplo, si la densidad del trafico impide el
cumplimiento de una aproximacioén frustrada simulada, el inspector o examinador podria alterar la
trayectoria del procedimiento (siempre y cuando existan condiciones visuales). Los inspectores y
examinadores deberan ejercer el buen juicio y considerar siempre el impacto en la seguridad
operacional de cualquier modificacion. Bajo ninguna circunstancia los inspectores o examinadores
podran modificar los procedimientos de operacién de la aeronave.

11. Aleccionamiento posterior

1.1 Los inspectores y examinadores informaran al aplicante sobre los resultados de la
prueba de pericia después de cada segmento. El aleccionamiento posterior debera realizarse al
término de la prueba.
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Figura 3-5 — Requisitos de instruccion en una aeronave antes del segmento correspondiente a
la aeronave en una prueba de pericia de segmentos multiples

Evento de instruccion Categoria de instruccion

Inicial Transicion | Promocion

Despegue normal

Aterrizaje normal

Despegue y aterrizaje con viento cruzado

Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) normal

XXX XX
XXX | XX

Aterrizaje NOCtUINO (puede realizarse durante la experiencia operacional)

Aterrizaje como continuacioén de un ILS

ILS con un motor inoperativo

Aterrizaje con un motor inoperativo

Aproximacion frustrada

Aterrizaje interrumpido

Aproximacion y aterrizaje con el 50% de los motores
inoperativos

XU XXX XX XXX | X | X

Aproximacion en circuito

Seccion 4 — Eventos para la evaluacion oral y la prueba de pericia TLA 121y 135 en
helicépteros

1. Objetivo

1.1 Esta seccion describe la secuencia de eventos correspondiente a la evaluacion oral y a
la prueba de pericia en vuelo en helicopteros, asociados a la obtencién de una licencia de piloto de
transporte de linea aérea (TLA) RAB 121y 135.

2. Descripcion de los eventos especificos

2.1 Los inspectores y examinadores deben utilizar la Ayuda de trabajo para la evaluacion
oral — TLA/Habilitacion de tipo en helicopteros y la Ayuda de trabajo para la prueba de pericia en
vuelo — TLA/Habilitaciéon de tipo en helicopteros de las figuras 4-6 y 4-7 para la realizacion de las
evaluaciones orales y las pruebas de pericia para la obtencién de una licencia de piloto TLA de
helicoptero o una habilitacién de tipo a ser incluida en una licencia de piloto TLA de helicéptero. Los
eventos y maniobras requeridas para estas pruebas estan identificados en las ayudas de trabajo. Los
siguientes parrafos, incluyen orientacién sobre las condiciones y técnicas para la ejecucion de ciertos
eventos de las pruebas de pericia, con fines de estandarizacidon, confiabilidad y validez de los
procesos de certificacion de pilotos TLA de helicopteros.

3. Omisidn o modificacion de los eventos o maniobras de la prueba

3.1 Los inspectores y examinadores pueden omitir o modificar ciertos eventos de una prueba
de pericia para asegurar la utilizacién razonable y segura del helicoptero durante la prueba. No se
medicaran eventos 0 maniobras por conveniencia o por ninguna otra razén que no sea la seguridad
operacional de la prueba.
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4. Preparacion para el vuelo de la prueba de pericia y operaciones en la superficie

4.1 Se debe observar al aplicante mientras ejecuta las inspecciones exteriores, interior y del
equipo de emergencia; asi como durante la realizacién de las secuencias de encendido de los
motores, rodaje, y verificacion de los motores de acuerdo con el AOM del explotador.

a) Inspeccion exterior. - La inspeccion exterior del helicoptero no es una extension de la
evaluacion oral sobre el nivel de conocimientos de los sistemas del helicdptero, sino que es una
demostracion de la competencia del aplicante para realizar una verificacion de seguridad apropiada.
Los inspectores y examinadores designados deben limitar sus preguntas sélo a aquellas necesarias
para determinar que el aplicante puede reconocer cuando un componente de la inspecciéon se
encuentra en una condicién insegura.

b) Inspeccion de la cabina de pasajeros. - Siempre que, segun el manual de operaciones del
explotador, la inspeccion de la cabina de pasajeros sea parte de las responsabilidades del PIC, se
evaluara la competencia del aplicante para realizarla. Aun si ese no fuera el caso, los inspectores y
examinadores designados realizaran algunas preguntas para verificar los conocimientos del
aplicante relacionados con la operacion y ubicacion de los equipos de emergencia y la operacion de
las puertas.

c) Procedimientos de preparacion de la cabina de pilotaje. - El aplicante debera realizar las
verificaciones requeridas por el manual de operacién del helicoptero, correspondientes a la
preparacion de la cabina de pilotaje, utilizando las listas de verificacion apropiadas. Se requerira que
el aplicante demuestre el uso de la MEL y que realice el aleccionamiento de seguridad a los
pasajeros.

d) Encendido del motor. - El aplicante sera evaluando en el uso de los procedimientos correctos
para el encendido del motor. Se podran introducir problemas simulados a los que el aplicante debera
responder tal cual lo haria en una operacion corriente. Se evaluara asimismo la coordinacion entre
los miembros de la tripulacion de vuelo.

e) Rodaje y vuelo estacionario. - El inspector o examinador debera evaluar la competencia del
aplicante para maniobrar el helicoptero de forma segura cerca de la superficie, mientras mantiene la
vigilancia exterior y realiza las actividades de preparacion de la cabina de pilotaje. El aplicante debe
asegurarse que la trayectoria del rodaje esté libre de obstrucciones, cumplir con las instrucciones del
Control de Transito Aéreo (ATC), utilizar correctamente las listas de verificacion y mantener el control
del helicoptero y la coordinacién con el resto de la tripulacion.

f) Verificacion de los motores. -Se realizara una verificacion de los motores antes del
despegue, segun los procedimientos establecidos en el manual de operacion del helicéptero.

5. Despegue

5.1 El aplicante debera desarrollar satisfactoriamente los eventos asociados al despegue
descritos a continuacién, los mismos que pueden realizarse de forma combinada cuando resulte
practico y/o conveniente:

a) Despegue normal. - Un despegue normal es aquel que se inicia desde una posicion estatica
(no en un toque y despegue), con todos los motores funcionando normalmente hasta, al menos, la
fase de ascenso inicial.

b) Despegue instrumental. - Para que un despegue se considere instrumental, se deben
encontrar o simular condiciones instrumentales antes o al alcanzar los 100 pies sobre la elevacion
del aerédromo. Se evaluara la competencia del aplicante para controlar el helicoptero, incluyendo la
transicion al vuelo por instrumentos. Este evento puede ser combinado con una salida instrumental
normalizada.

c) Falla de motor en el despegue. - El aplicante debe demostrar su competencia para mantener
el control del helicoptero durante una falla de motor.

1) En helicopteros monomotores, este evento consistira en una pérdida de potencia
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simulada en un punto (no mas bajo de 500 pies sobre el nivel de la superficie (AGL)) que
requiera el descenso a una ubicacion distinta a la del punto de despegue. Este evento se
realizara sélo hasta el punto en el que el inspector o examinador pueda determinar la
competencia del aplicante, y en ese momento se restablecera la potencia normal
requerida. Este es un evento potencialmente peligroso y debera ser cuidadosamente
planificado para garantizar su ejecucion de manera segura. Los inspectores y
examinadores deberan ejercer mucho cuidado para introducir este evento a una altitud y
velocidad razonable, y tomar muy en cuenta las caracteristicas del helicdptero,
condiciones del area de aterrizaje, direccion e intensidad del viento y otros factores que
pudieran afectar la seguridad general de la operacion. Los inspectores y examinadores no
introduciran fallas de motor en un helicoptero monomotor, sobre un area en la que no se
pueda realizar un aterrizaje de forma segura si fuera necesario.

2) En helicopteros multimotores, el aplicante debera demostrar su competencia para
continuar el despegue de manera segura en caso de falla simulada de un motor, a una
velocidad que permita continuar el despegue en vuelo hacia adelante.

3) La configuracién del helicoptero, velocidades y procedimientos operacionales utilizados
seran aquellos recomendados por el AOM del explotador.

d) Despegue interrumpido. - La interrupcion de un despegue es una condicidon potencialmente
peligrosa, si bien es una maniobra requerida para la prueba, debe ser realizada de forma segura.

1) En helicépteros monomotores, los inspectores y examinadores deben introducir un
problema de tal manera que se requiera una rapida interrupcién del despegue. Los
inspectores y examinadores no deben introducir una falla simulada del motor en
helicopteros monomotores durante la evaluacién de este evento. En cambio, se puede
requerir que el aplicante, en el despegué, realicé un ascenso sobre un obstaculo
simulado. Una vez que el despegue se ha iniciado el inspector o examinador informara al
aplicante que el ascenso no alcanzara para librar el obstaculo.

2) En helicopteros multimotores, los inspectores y examinadores introduciran un problema
que requiera la interrupcion del despegue, antes que el helicoptero alcance una velocidad
a la cual el helicéptero esta obligado a continuar el despegue.

3) Los inspectores y examinadores deben tener mucha precaucion al introducir las fallas
simulada a altitudes y velocidades razonables, y tomar en cuenta las caracteristicas del
helicoptero, condiciones del area de despegue, direccion e intensidad del viento y otros
factores que pudieran afectar la seguridad general de la operacion.

e) Despegue con viento cruzado. - Es necesario evaluar un despegue con viento cruzado
desde una posicion estatica en la superficie o desde un vuelo estacionario estabilizado, como parte
de la prueba de pericia. Cuando sea posible, se evaluara el despegue con viento cruzado de manera
simultanea con otros tipos de despegue.

6. Ascenso, en ruta y descenso

6.1 El aplicante debera desarrollar satisfactoriamente los eventos asociados al despegue
descritos a continuacion, los mismos que pueden realizarse de forma combinada cuando resulte
practico y/o conveniente:

a) Salidas y llegadas. - Los eventos de salida y de llegada, deben incluir la intercepcién de
radiales, asi como los ascensos y descensos con restricciones de altitud y velocidad. Siempre que
sea posible, se utilizara una salida normalizada por instrumentos (SID) y una llegada normalizada por
instrumentos (STAR/ARRIVAL). Los inspectores y examinadores designados, deben tener en cuenta
que muchos de los procedimientos SID y STAR, no permiten evaluar de forma completa la
competencia del aplicante. Por ejemplo, los procedimientos que incluyen vectores de radar, ofrecen
oportunidades limitadas para evaluar el correcto ajuste de los equipos de navegacion. En estos
casos, los inspectores y examinadores deberan generar autorizaciones propias, que permitan al
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aplicante utilizar todos los equipos de navegacion que pueden ser requeridos en operaciones de
salida o llegada. Se evaluara en estas fases la capacidad del aplicante para utilizar y ajustar
correctamente los equipos de navegaciéon y comunicacion, su interaccion con los demas miembros
de la tripulacién, la gestion general del vuelo y el cumplimiento con las instrucciones del ATC.

b) Procedimientos de espera. - Las instrucciones para los procedimientos de espera, seran
indicados al aplicante con la anticipacion necesaria para permitirle planificar el procedimiento de
ingreso, la velocidad, etc. Al menos debera permitirse al aplicante completar el ingreso y un viraje en
el procedimiento de espera, antes de emitir una nueva instruccién. Se evaluara al aplicante con
relacién al cumplimiento del procedimiento de espera publicado, asi como con las instrucciones del
ATC con relacion al procedimiento. Se observaran las velocidades descritas en el AOM, y en ningun
caso se excederan los limites de velocidad reglamentarios.

c) Virajes escarpados. - Consiste en un viraje (uno en cada sentido) de entre 180° y 360°, con
altitud constante, con un angulo de inclinacién lateral de 45°. Los inspectores y examinadores
designados prestaran especial atencién a la coordinacién, orientacion, conciencia situacional, y que
no se realicen movimientos bruscos.

d) Recuperacion de actitudes inusuales. - La recuperacion de actitudes inusuales se
presentaran a una altitud que permita la adecuada recuperacién por parte del piloto de seguridad, en
caso que el aplicante no pueda realizar una recuperacién apropiada. También deberan considerarse
las altitudes minimas especificadas en el AOM si corresponde. El aplicante debe reconocer la actitud
del helicoptero y responder de manera rapida y adecuada.

e) Asentamiento con potencia. - El aplicante debe reconocer e iniciar inmediatamente la
recuperacion de un rapido descenso critico con potencia. Para propdsitos de esta maniobra, se
considera el asentamiento cuando el aleteo es perceptible o a deteccion de la primera indicacion del
asentamiento. Si este evento esta prohibido en el AOM, no debera realizarse en vuelo, pero puede
ser evaluado oralmente.

7. Aproximaciones

71 Las aproximaciones que se describen a continuacién son requeridas para todas las
pruebas de pericia. Pueden combinarse cuando sea apropiado.

a) Sistema de aproximacion por instrumentos (ILS) o sistema de aproximaciéon por
microondas (MLS). - Los inspectores y examinadores designados deben requerir la ejecucion de, al
menos, una aproximacion ILS o MLS con todos los motores operativos. Adicionalmente, cuando la
prueba se realiza en un helicéptero multimotor, también se requiere la realizacion de una
aproximacion ILS manual con un motor inoperativo.

1) Cuando el AOM del explotador requiere necesariamente el uso del director de vuelo, ésta
sera utilizado durante las aproximaciones ILS o MLS controladas manualmente. En este
caso no sera requerida la realizacién de una aproximacion ILS o MLS sin usar el director
de vuelo como parte de la prueba. Cuando se utiliza el director de vuelo durante una
aproximacioén ILS o MLS, se utilizara una DH de 100 pies por encima de a TDZ. La DH
debera ser determinada con el altimetro barométrico. Los inspectores y examinadores se
aseguraran que el aplicante esta consciente que este DH se ha fijado sélo para los fines
de la prueba, y que no estd necesariamente asociado a los minimos reales de la
aproximacion.

2) Si el AOM permite aproximaciones ILS manuales sin el uso del director de vuelo (raw
data), el explotador debe proveer la instruccién necesaria a sus tripulaciones para
controlar el helicdptero durante una aproximacion ILS sin el uso del director de vuelo. Si el
helicoptero esta equipado con director de vuelo (FD), se permitira el uso del mismo en al
menos una aproximacion ILS manual. Si bien las aproximaciones ILS sin director de vuelo
no son una maniobra obligatoria en las pruebas de pericia en vuelo, los inspectores y
examinadores requerirdn ocasionalmente la realizacion de una aproximacién sin el uso
del director de vuelo para verificar si el programa de instruccién del explotador esta
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preparando adecuadamente a sus tripulaciones.

En las aproximaciones ILS sin director de vuelo, los inspectores y examinadores se
aseguraran que la altura de decision (DH) se ajuste a 200 pies sobre la zona de toma de
contacto (TDZ). Los inspectores y examinadores se aseguraran que el aplicante esta
consciente que este DH se ha fijado so6lo para los fines de la prueba, y que no esta
necesariamente asociado a los minimos reales de la aproximacion.

Cuando el helicoptero esta equipado con acopladores del piloto automatico, debe
realizarse al menos una aproximacion ILS o MLS acoplada como parte de la prueba. Si el
piloto automatico tiene la capacidad para realizar aterrizajes automaticos, y éstos estan
autorizados por las OpSpecs del explotador, la aproximacion acoplada se realizara ya sea
hasta que el piloto aterrizaje el helicéptero, o hasta que el piloto automatico ejecute el
procedimiento de aproximacion frustrada. Cuando la prueba se realiza en un helicéptero
multimotor, la aproximacion acoplada puede combinarse con la aproximacion ILS normal
(con todos los motores operando), Esta combinacion es permitida debido a que la
capacidad del aplicante para controlar manualmente el helicoptero durante una
aproximacion ILS, sera evaluada en la aproximacion ILS con un motor inoperativo.

El dispositivo de restriccion de vision debera utilizarse hasta el momento inmediatamente
anterior a alcanzar el DH definido para la prueba.

Los procedimientos de la tripulacion, configuracion del helicéptero, y la velocidad seran
aquellos establecidos por el OM del explotador. Los inspectores y examinadores
observaran que la velocidad en cada fase de la aproximaciéon no exceda las tolerancias
establecidas. Los inspectores y examinadores se aseguraran que el aplicante esta
consciente que el DH que se ha fijado para los fines de la prueba no esta necesariamente
asociado a los minimos reales de la aproximaciéon. En caso que la prueba se realice en
condiciones IFR, se utilizara el DH publicado.

b) Aproximaciones de no precision. - Los inspectores y examinadores deben requerir que el

aplicante

realice manualmente dos tipos diferentes de aproximaciones de no-precision

pertenecientes a los aeropuertos operados por el explotador.

1)

Los inspectores y examinadores designados deben permitir al aplicante utilizar todos los
recursos normalmente disponibles como directores de vuelo y tablas de velocidades.
Algunos explotadores instruyen a sus pilotos a volar las aproximaciones de no precision
utilizando el piloto automatico, si bien esto constituye una buena practica, durante la
prueba de pericia al menos una de las aproximaciones se realizara manualmente.

El dispositivo de restriccion de vision debera utilizarse hasta el momento de alcanzar la
MDA y hasta una distancia de la pista equivalente a la visibilidad requerida para la
aproximacioén esa aproximacion especifica.

Los aplicantes deberan respectar las tolerancias con relacion a la distancia al terreno. Al
alcanzar el punto visual de descenso (VDP) o su equivalente, el helicoptero debera
encontrarse en una posicion y actitud que le permita alinearse con la pista sin realizar
mayores maniobras.

c) Aproximacién en circuito. - Para los propoésitos de la prueba de pericia, la porcién visual de
la maniobra de aproximacion en circuito comienza en el MDA para circulacién de una aproximacion
de no-precision y requiere un cambio en el rumbo de al menos 90 grados desde el curso final de la
aproximacion. El inspector o el examinador podrian omitir o modificar este evento en caso que, por
ejemplo, las condiciones del trafico no permitan ejecutar la circulacion publicada.

1)

2)

Un ejemplo de la modificacion este evento podria ser cuando la porcion visual de la
circulacion puede iniciarse desde a partir de un circuito de transito visual, desde un punto
en el tramo a favor del viento y lateral a la zona de toma de contacto.

El angulo de inclinacién lateral para una maniobra visual no debe exceder los 30 grados.

01/06/2016

PlI-lV-C3-35 Primera edicion



Parte Il - Explotadores de servicios aéreos Manual del inspector de operaciones AAC de Bolivia
Volumen IV - Certificacion de personal aeronautico y examinadores designados
Capitulo 3 — Certificacion de pilotos de transporte de linea aérea (TLA) RAB 121y 135

El helicoptero no debe descender por debajo del MDA hasta que el entorno de la pista
esté claramente visible para el aplicante, y el helicoptero se encuentre en una posicion
que le permita realizar un descenso normal hasta la pista.

8. Aterrizaje

8.1 Los siguientes tipos de aterrizajes son requeridos como parte de una prueba de pericia,
pero pueden ser combinados cuando corresponda:

a) Aterrizaje normal. - Un aterrizaje normal se define como una aproximacién hasta un vuelo
estacionario estabilizado o un aterrizaje, con la potencia normal disponible. El aterrizaje normal
puede realizarse a partir de una aproximacion de no precision, o de un circuito visual.

b) Aterrizaje como continuacién de una aproximacién ILS o MLS. - En un aterrizaje que se
realiza como una continuaciéon de una aproximacion ILS o MLS, el entorno de la pista debe ser
visible para el aplicante tan cerca como sea posible a la DH que se utiliza para la prueba. El
aplicante debe completar el aterrizaje o alcanzar el vuelo estacionario estabilizado sin maniobras
bruscas o excesivas, y dentro la zona de toma de contacto TDZ. El angulo de aproximacion durante
el segmento visual no debe ser erratico, demasiado pronunciado o demasiado plano.

c) Aterrizaje con viento cruzado. - Los aterrizajes con viento cruzado se realizaran
normalmente partir de un circuito de transito visual, pero podria combinarse con una aproximacion de
no precision.

d) Aterrizaje con un motor inoperativo - multimotores. - Los inspectores y examinadores
deben introducir este evento de una manera realista. Debera tenerse en cuenta el peso del
helicoptero, las condiciones atmosféricas, y la posiciéon del helicoptero. La posicion del helicoptero al
inicio de la falla de motor debe asegurar que existe el suficiente espacio para que el aplicante
maniobre el helicoptero.

e) Auto rotaciéon - monomotores. - La auto rotacién es una maniobra requerida las pruebas en
helicopteros monomotores. Los inspectores y examinadores deberan asegurarse que el area de
aterrizaje es apropiada para el tipo de operacion. Todas las auto rotaciones realizadas en lugares
distintos a un aeropuerto, deberan terminar en recuperaciones con potencia.

9. Aproximacion frustrada

9.1 Para completar la prueba de pericia en vuelo se requiere realizar dos aproximaciones
frustradas como parte de dos aproximaciones instrumentales diferentes. Al menos uno de los
procedimientos de aproximacién frustrada debe ser realizado en su totalidad, salvo que no sea
posible debido a restricciones del ATC. Una de las aproximaciones frustradas debe ser parte de una
aproximacion ILS. Si la prueba se realiza en un helicoptero multimotor, una de las aproximaciones
frustradas debe realizarse con el motor mas critico inoperativo. La aproximacion frustrada con un
motor inoperativo y la aproximacion frustrada desde un ILS puede ser combinada, sin embargo, para
completar la prueba de pericia se requiere realizar al menos dos aproximaciones frustradas.

a) Los inspectores y examinadores deben tomar muy en cuenta las limitaciones de performance
del helicoptero durante una aproximacién frustrada con un motor inoperativo. Cuando ella
performance del helicoptero es critica, los inspectores y examinadores haran uso de su autoridad
para modificar el evento.

b) Los aplicantes deben iniciar rapidamente el procedimiento de aproximacién frustrada si el
entorno de la pista no es visible al alcanzar la DH durante una aproximacién ILS. Si la pista no esta a
la vista en una aproximacion de no precision, o si el helicoptero no esta en una posicion adecuada
para aterrizar al alcanzar el punto de aproximaciéon frustrada. Si las condiciones impiden la
continuacion de cualquier tipo de aproximacion en cualquier punto de la misma, el aplicante debe
iniciar el procedimiento de aproximacion frustrada. Por ejemplo, puede ser necesario frustrar la
aproximacioén antes de alcanzar la DH en casi de indicaciones de algun instrumento de navegacion
requerido presente una indicacion de inoperativo. Por debajo de la DH o de la MDA, también es
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necesario iniciar una aproximacion frustrada en caso que el helicoptero no se encuentre
debidamente alineada con la pista o si el aplicante pierde el contacto visual con el entorno de la
pista. El aplicante debera adherirse a las instrucciones del ATC, a los procedimientos publicados
para la aproximacién frustrada y a los procedimientos y limitaciones contenidos en el AOM. El
aplicante debera hacer el uso adecuado de los recursos disponibles en la cabina de pilotaje, asi
como la coordinacion con los demas miembros de la tripulacién durante la transicion de las
condiciones visuales a la navegacion instrumental.

10. Procedimientos normales y no normales

10.1 Los inspectores y examinadores designados deben evaluar al aplicante durante la
demostracion del uso apropiado de cuantos sistemas y dispositivos del helicoptero sea necesario
para determinar si el aplicante tiene el conocimiento practico necesario sobre estos sistemas. La
evaluacion de los procedimientos normales y no normales, se puede realizar en conjunto con otros
eventos de la prueba, de tal forma que no es necesario crear eventos especificos para evaluar el
conocimiento del aplicante con relacion dichos procedimientos. La competencia del aplicante sera
evaluada segun su capacidad para mantener el control del helicdptero, reconocer y analizar las
indicaciones no normales, y su capacidad para aplicar los procedimientos correctivos apropiados de
manera oportuna. Los sistemas que deben ser evaluados incluyen, pero no se limitan, a los
siguientes:

a Sistemas de deshielo y anti hielo;

O

Piloto automatico;

o O

)
)
) Sistemas de aumento de estabilidad;
) Radar meteoroldgico;

)

D

Otros sistemas disponibles, por ejemplo, el sistema de gestion de vuelo (FMS).

11. Procedimientos de emergencia

11.1 El aplicante debe ser capaz de operar con competencia todos los equipos de
emergencia instalados y de aplicar correctamente los procedimientos asociados del AOM.

a) Falla de motor. - Los inspectores y examinadores designados pueden introducir fallas que
requieran el corte de un motor en cualquier momento durante la prueba de pericia. Las fallas de
motor deben limitarse a aquellas necesarias para determinar la competencia del aplicante. El
aplicante debe identificar oportunamente la falla e iniciar las acciones correctivas, mientras mantiene
el control del helicdptero y ejecuta las maniobras de manera segura. Si un helicoptero multimotor no
es capaz de mantener la altitud con un motor inoperativo, se espera que el aplicante mantenga la
mejor velocidad e ascenso con un motor inoperativo, mientras desciende.

b) Otros procedimientos de emergencia. - Los inspectores y examinadores deben probar la
mayor cantidad de los siguientes eventos que sea necesaria para determinar si el aplicante tiene la
competencia necesaria para identificar y responder a las situaciones de emergencia:

1)  fuego en vuelo;

2) humo en la cabina;

3) descompresion rapida;

4) falla del sistema hidraulico y del sistema eléctrico (sin afectar la seguridad)

5) fallas de los equipos de navegacién o comunicacion; y

6) otros procedimientos de emergencia que figuren en el AOM o en el programa de

instruccion del explotador.
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12. Estandares aplicables de rendimiento

12.1 La licencia ATP corresponde al mas alto grado de certificacion del personal aeronautico.
Un aplicante a esta licencia debe poseer una habilidad y competencia mayores a las requeridas para
licencias de menor grado. El aplicante debe estar al mando del helicéptero, de la tripulacion y de la
situaciéon a través de la envolvente operacional del helicéptero. Los inspectores y examinadores
deben evaluar la competencia del aplicante para operar el helicoptero a través de toda la envolvente
operacional aprobada. Adicionalmente a la orientacion sobre los estandares de rendimiento del
Volumen IV, Capitulo 1, Seccion 1, las siguientes consideraciones aplican a la licencia de TLA:

a) Habilidades de manipulaciéon de los controles. - Los estandares de manipulacion de los
controles requeridos para la licencia TLA, son los mas rigurosos. Las habilidades requeridas para la
licencia TLA se diferencian de las habilidades requeridas para otro tipo de licencias, no por el valor
de las tolerancias sino por el nivel de dominio requerido. El aplicante a una licencia TLA debe
demostrar su capacidad para controlar suavemente el helicoptero bajo una serie de circunstancias
complejas. En rendimiento del aplicante debe ser tal que el inspector o el examinador no deben
dudar en ningun momento sobre el resultado satisfactorio al concluir cada maniobra. Es muy
importante que los inspectores y examinadores sean justos y consistentes en sus calificaciones. Por
ejemplo, factores como la meteorologia, trafico, velocidad de respuesta del helicoptero, y otros
factores fuera del control del aplicante, podrian provocar que el aplicante se desvie brevemente
durante la realizacién de una maniobra. En caso de turbulencia, se espera que aplicante ajuste la
velocidad del helicoptero a aquella determinada por el AOM. En estos casos, el aplicante que pese a
haberse desviado levemente por las razones descritas, pero manteniendo suficiente control del
helicoptero y sin poner en riesgo la seguridad de las operaciones, debera ser calificado
satisfactoriamente.

b) Habilidades de gestion de vuelo. - El término "piloto al mando" implica que el piloto es el
lider de la tripulacién y que asumen la responsabilidad final por la conduccién segura del helicoptero.
Este estandar, mas que ningun otro, distingue a la licencia TLA de las demas. La prueba de pericia
para obtener una licencia TLA no debe limitarse a una simple demostracién de maniobras. El
aplicante a una licencia TLA debe demostrar su competencia para resolver problemas complejos,
demostrar buen juico, mantener la conciencia situacional, gestionar adecuadamente los recursos de
la cabina (CRM) y ejercer su liderazgo.
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Parte Il - Explotadores de servicios aéreos

Figura 3-6 — Ayuda de trabajo para la evaluacion oral — TLA/Habilitaciéon de tipo - Helicoptero

Ayuda de trabajo para la evaluacién oral — TLA/Habilitacion de tipo - Helicéptero

Nombre del aplicante:

Inspector/Examinador:

Tipo de A/C: Fecha:

Area de conocimiento

Resultado

A.

Conocimiento de los sistemas del helicoptero:

Hidraulico

Neumatico

Eléctrico

Motores

Instrumentos de vuelo

Piloto automatico, F/D

Tren de aterrizaje

EFIS/FMS

Sistema de navegacién

Combustible

Sistema de rotores

Hélices

Otros/Especificar

Conocimiento y competencia para calcular los datos de performance para

el despegue, crucero y aterrizaje

Peso y balance

Conocimiento y competencia para ejecutar los items de accidon inmediata

molo| w

Conocimiento sobre las limitaciones de operacion

F.

Conocimiento de la MEL

Comentarios/observaciones:
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Figura 3-7 — Ayuda de trabajo para la prueba de pericia — TLA/Habilitacion de tipo -

Helicoptero

Ayuda de trabajo para la prueba de pericia TLA/Habilitacion de tipo — Helicoptero

Nombre del aplicante

| Lic.

Nombre del inspector

Tipo de helicéptero

| Fecha:

Prueba de pericia

Resultado

S I

A.

Operaciones en tierra

Inspeccion prevuelo

Rodaje y vuelo estacionario

Prueba de los motores y rotores

Despegues

Despegue normal

Despegue instrumental

Despegue con viento cruzado

Despegue con falla de motor

Despegue interrumpido

Procedimientos instrumentales

Salida normalizada por instrumentos (SID)

Llegada normalizada por instrumentos (ARRIVAL)

Procedimiento de espera

Aproximacion ILS normal

Aproximacion ILS acoplada

Aproximacion ILS con falla de motor

Aproximacion de no precision

Segunda aproximacién de no-precision

Aproximacion en circuito

Aproximacion frustrada a partir de una aprox. ILS

Aproximacion frustrada con falla de motor

Maniobras en vuelo

Virajes escarpados

Settling con potencia

Falla de motor

Aterrizajes (Pueden combinarse, se requieren al menos 3)

Aterrizaje normal

Aterrizaje como continuaciéon de una aproximacion ILS

Aterrizaje con viento cruzado

Autorotaciéon (monomotores)

Aterrizaje como continuacién de una aproximacioén en circuito*

Ejemplos de procedimientos normales, no normales y de emergencia

Deshielo/anti-hielo

Sistemas hidraulico, eléctrico, neumatico, etc.

Controles de vuelo

Sistemas de navegacién y comunicacion

Fuego en vuelo, control de humo

Descompresion

Descensos de emergencia, aterrizajes de emergencia y evacuacion

(Consultar MIO, Vol. IV, Cap.4)
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Aleccionamiento previo

A. | Al aplicante

Origen, ruta, destino, meteorologia

Peso total y combustible

Funciones del inspector/examinador

Uso del piloto automatico

Funciones de la tripulacién complementaria

Minimos de operacion a ser utilizados

B. | Al piloto de seguridad

Procedimientos para toques y despegues

Uso del dispositivo de restriccion de la vision

Transferencia de controles

Emergencias simuladas

Respuesta a emergencias reales

Autorotacion

Otros eventos especificos

C. | Alatripulacién complementaria

Funciones de la tripulacién complementaria

Funciones del piloto de seguridad

Cometarios/observaciones:
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Seccidén 5 — Realizacion de una prueba de pericia para licencia TLA en un helicoptero

1. Objetivo

1.1 Esta seccion contiene orientacion especifica para la realizacion de las pruebas de pericia
para la obtencidon de una licencia de piloto de transporte de linea aérea (TLA) o una habilitacion de
tipo a ser incluida en una licencia TLA, en helicopteros.

2. Instruccién en vuelo previa a la prueba de pericia

2.1 Antes de realizar una prueba de pericia en un helicéptero, el inspector o examinador
debe asegurarse que el aplicante ha completado satisfactoriamente la instruccién en vuelo requerida.

3. Planificacion del vuelo

3.1 La planificacidon es esencial para la eficacia y la eficiencia de la realizacién de una
prueba de pericia. Siempre que sea posible, la prueba deberia realizarse en condiciones
meteoroldgicas visuales, en un aeropuerto poco congestionado, en una zona poco sensible al ruido,
con diferentes tipos de radio ayudas y disponibilidad de pistas, para afadirle flexibilidad a la prueba.
Debido a que estas condiciones ideales pocas veces estan disponibles, la mayoria de las pruebas de
pericia se desarrollaran bajo distintas circunstancias con diferentes tipos de limitaciones. Los
inspectores y examinadores deberian coordinar con el control de trafico aéreo (ATC), para
asegurarse que existan, al menos, condiciones aceptables para la realizacién de la prueba, caso
contrario sera preferible reprogramar la prueba para una fecha y/o ubicacién distinta que ofrezca
mejores condiciones.

4. Maniobras requeridas en una prueba de pericia en un helicéptero

4.1 Los inspectores y examinadores designados utilizaran la ayuda de trabajo para la
evaluacion oral — TLA/Habilitacion de tipo - Helicéptero (Figura 4-6) y la ayuda de trabajo para la
prueba de pericia — TLA/Habilitacion de tipo — Helicoptero (Figura 4-7) para realizar las evaluaciones
orales y las pruebas de pericia en vuelo. Las maniobras que deben realizarse estan detalladas en la
respectiva ayuda de trabajo. Los inspectores y examinadores tomaran en cuenta aquellos eventos o
maniobras que no requieran ser realizadas en una determinada clase de helicoptero, por ejemplo, las
auto rotaciones en helicopteros multimotores.

5. Aleccionamiento previo a la prueba

51 El inspector o examinador que va a realizar la prueba de pericia debe asegurarse que
todas las personas que participan en la prueba sean debidamente aleccionadas con anterioridad al
inicio de la prueba.

a) Piloto de seguridad. - El inspector o examinador designado aleccionara sobre las
condiciones generales de la prueba de pericia al piloto de seguridad. Si el piloto de seguridad es un
instructor o un inspector del explotador (IDE), debera realizar el vuelo de acuerdo con las
instrucciones del inspector o examinador. El piloto de seguridad proveera el apoyo y la coordinacion
normal que se espera durante una operacién, pero no se le permitira guiar al aplicante, cuando le
corresponda a éste tomar la iniciativa.

b) Aplicante. - Antes de iniciar la prueba, el inspector o el examinador aleccionaran al aplicante
sobre las funciones de la tripulacién complementaria y el uso del equipo del helicéptero incluyendo el
uso del piloto automatico. El aplicante desempefiara las funciones de piloto al mando (PIC). El
aplicante sera instruido a ceder inmediatamente el mando del helicéptero y asumir las funciones de
segundo al mando (SIC) en caso que se presente una condicién peligrosa y el piloto de seguridad
tome el control del helicoptero.

c) Aleccionamiento de seguridad. - El piloto de seguridad realizara un aleccionamiento sobre
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los procedimientos operacionales a ser observados durante la prueba. Este aleccionamiento debe
incluir, pero no limitarse a lo siguiente:

1) transferencia de los controles;

2) procedimientos para simular la falla de un motor;
3) simulacién de condiciones no normales y de emergencia;
4) respuesta en caso de una emergencia real; y
5) uso de los dispositivos para restringir de la vision.
6. Calificaciones de la tripulacién
6.1 El piloto de seguridad debe estar debidamente calificado y vigente en el helicéptero. El

piloto de seguridad debe haber completado el programa de instruccion del explotador como instructor
o como IDE, y estar familiarizado con los procedimientos para bloquear los controles de vuelo en
caso de acciones incorrectas por parte del aplicante.

7. Dispositivos para restringir la vision

71 Para la realizacion de las maniobras instrumentales, el explotador debera proveer un
dispositivo para restringir la visién del aplicante que sea aceptable para el inspector o examinador. El
dispositivo no debera restringir la vision del piloto de seguridad o del inspector. Los inspectores y
examinadores no aceptaran el uso de almohadas, cartas de vuelo, periédicos y otros medios para
restringir la visién del aplicante que puedan poner en riesgo la seguridad operacional de la prueba.

8. Realizacidén de la prueba de pericia en un helicéptero

8.1 Durante la prueba de pericia, el aplicante y la tripulacion utilizaran los procedimientos y
maniobras como estén especificados en el AOM del explotador. Todas las situaciones no normales y
de emergencia deben ser simuladas. Antes de introducir este problema, el piloto de seguridad
anunciara que se va a realizar una simulacién de un problema.

a) Los procedimientos para la simulacion de problemas no normales, y de emergencia deben
realizarse segun el contenido del AOM, el manual de instruccion del explotador y otros documentos
operativos pertinentes. El piloto de seguridad introducira el problema haciendo sonar la alarma
correspondiente o activando la indicacién luminosa, siempre y cuando sea posible producir estas
indicaciones mediante una funcion de prueba (test) que no active el sistema respectivo. No se
utilizaran los fusibles o disyuntores para simular un problema. Cuando la lista de verificacién no
normal o de emergencia requiera que se corte un fusible o disyuntor, esta accion se realizara sélo en
caso que no pueda ser simulada, y siempre y cuando sirva para incrementar el margen de seguridad
operacional. Los sistemas que sean desactivados durante un procedimiento no normal o de
emergencia, seran inmediatamente reactivados tan pronto como se haya concluido la necesidad de
su desactivacion.

b) Durante las pruebas de pericia los inspectores y examinadores no deben limitarse a introducir
los problemas requeridos asociados con fallas de motor. Los problemas presentados deben ser
realistas. Por ejemplo, fallas hidraulicas que requieran desviarse a un aeropuerto de alternativa,
fallas eléctricas que requieran realizar una aproximacién con el sistema de stability augmentation
inoperativo, etc.

c) En caso que sucediera una falla real durante la simulacién de una emergencia, la prueba
debera ser inmediatamente suspendida, todos los sistemas seran restablecidos a su condicidn
normal y la falla debera ser resuelta antes de considerar la continuacion de la prueba. Si durante una
falla real, la potencia de alguno de los motores se encontrara reducida como producto de una
simulacién, se debera restablecer inmediatamente la potencia al ajuste normal de todos los motores.
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9. Seguridad operacional

9.1 La seguridad operacional es la responsabilidad principal del piloto de seguridad. El piloto
de seguridad debe asegurarse que ningun evento de la prueba cause un deterioro de los margenes
aceptables de seguridad bajo ninguna circunstancia. El piloto de seguridad debera tomar acciones
inmediatas para evitar que se generen situaciones de peligro. Si el piloto de seguridad toma los
controles del helicoptero por alguna razén ajena al aplicante o antes de que se pueda determinar si
el aplicante hubiera o no podido manejar la situacion de manera satisfactoria, la maniobra debera ser
repetida. Si, por el contario, el piloto de seguridad cree que el aplicante no puede manejar
competentemente una situacién sin recibir indicaciones, orientacion o ayuda, o si en cualquier
momento debe hacerse cargo de los controles por falta de competencia del aplicante, toda la prueba
sera considerada como insatisfactoria.

10. Aleccionamiento posterior

11.1 Los inspectores y examinadores informaran al aplicante sobre los resultados de la
prueba de pericia después de cada segmento. El aleccionamiento posterior debera realizarse al
término de la prueba.
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Seccién 1 - Informacién general

1. Objetivo

1.1. El objetivo de esta tarea es determinar si una persona cumple con las calificaciones
para una designacion o renovacion como piloto examinador. El haber cumplido con esta tarea
dara como resultado la designacién, renovacion, terminacion o no renovacién a un piloto
examinador.

2. Generalidades

2.1. Propésito. Este capitulo provee procedimientos para la seleccion, entrenamiento,
designacion, renovacion, terminacion y no renovacién de la designacion de un piloto examinador.

2.2. Definicion. Como se utiliza en este capitulo, un solicitante es una persona que esta
siendo examinada para la obtenciéon de una Licencia o habilitacion. Como se utiliza en este
capitulo, un candidato es una persona que esta siendo examinada o considerado para la
designacion de piloto examinador.

2.3. Privilegios. Un piloto examinador esta autorizado a desempefiar las siguientes
funciones:

2.3.1 Conducir examenes orales y practicos de vuelo que llevaran al otorgamiento de
una licencia de piloto y de instructor de vuelo y/o a una habilitacién en el tipo de
aeronave apropiada para la licencia y/o habilitacion.

2.3.2 Emitir una carta de desaprobacién para aquellos solicitantes que, durante un
examen practico conducido por el examinador, no llegaron a cumplir los
estandares de un examen oral y practico para la emision de una licencia o
habilitacion.

2.3.3 Emitir una carta de discontinuacién cuando el examen practico es terminado por
razones climaticas no pronosticadas, cuando el examinador o el solicitante
queda incapacitado fisicamente, la aeronave tiene dificultades mecanicas
después de que el examen ha comenzado, u otras situaciones no anticipadas
(previstas)

2.3.4 Cobrar a cada solicitante un pago razonable por el servicio. El solicitante debe
tener bien claro antes de empezar el examen del monto del pago y el efecto de
si aprueba o reprueba el examen.

3. Estandares del examinador.

3.1. El examinador debe conducir todos los examenes practicos en concordancia con el
PTS aplicable.

3.1.1  Elexaminador siempre debe respetar sus citas a no ser que circunstancias ajenas
al control del examinador pidan una postergacion o cancelacién del examen. Es
la responsabilidad del examinador el reprogramar el examen si es que el pedido
de postergacion es a pedido del examinado.

3.1.2 El examinador debe conducir la parte oral del examen en un lugar privado y libre
de distracciones. Durante el examen el examinador debe prestar al solicitante su
completa atencion y cerciorarse de que cualquier comentario de los resultados del
examen sean hechos en privado a no ser que por acuerdo mutuo este presente
otra persona como ser el instructor de vuelo.

3.1.3 El examinador no debe permitir que prejuicios personales interfieran con la
evaluacion.
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3.1.4 El examinador es responsable por su propia vigencia y proficiencia, para
mantenerse al dia con los reglamentos y para demostrar seguridad de vuelo en
todo momento.

3.1.5 Ya sea por un accidente o incidente, o un evento de significacion se determina
que el desempefio de un piloto que haya sido certificado por un examinador es
insatisfactorio, u otra evidencia revela un desempefio deficiente por parte del
examinador, un inspector de la AAC puede pedir un chequeo de vuelo a ese
examinador.

4. Administracion del programa.

4.1. La AAC es responsable por el desarrollo de la politica nacional en lo referente al
programa de los pilotos examinadores.

4.2. Un piloto examinador opera bajo la directa supervision de la Unidad de PEL de la AAC
la cual tiene el registro del examinador.

4.3. Reunion Anual. La Unidad de PEL debe tener una reunién anual para analizar las
areas donde haya problemas, el desempefio de los examinadores, la estandarizacién y los
procedimientos. La asistencia a esta reunion debe ser registrada en el archivo del examinador.
Esta reunién es en adicion al entrenamiento recurrente de estandarizacion de examinadores que
se realiza cada dos afos y no debe ser utilizado en vez del entrenamiento recurrente.

44, Archivo del piloto examinador. La Unidad de PEL debe mantener el registro de los
examinadores. El registro puede contener fotocopias de la informacion, el registro del examinador
debe ser revisado anualmente. La siguiente documentacion debe ser mantenida en el registro del
examinador:

4.4.1. Registros de las calificaciones de los entrenamientos recurrentes.

4.4.2. Registros de la asistencia a las reuniones anuales.

4.4.3. Registros de las exanimaciones y vigilancia.

4.4.4. Un formulario de exanimacion que incluya por lo menos el nombre del solicitante, tipo
de aeronave, matricula, tipo de examen, fecha del examen, tiempo dedicado al
examen oral y prueba de vuelo, y la fecha cuando se envié la documentacion a la
Unidad de Licencias (PEL).

4.4.5. Certificado de autoridad y memorandum de designacion.

4.4.6. Licencias, certificado médico, licencia de instructor.

4.4.7. Toda correspondencia del publico concerniente al examinador.

4.4.8. Las autorizaciones de multimotores, helicépteros, turbina, si es aplicable.

5. Tipos de designacion.

5.1. Los pilotos examinadores son designados para funciones especificas de exanimacion.
Los examinadores pueden desempefiar solo las funciones autorizadas en su designacion. Se
emite a continuacion las siguientes designaciones.

Examinador de vuelo.

Examinador de habilitacién de tipo.

Examinador de habilitacion de clase.

Examinador de habilitacion de vuelo instrumental.

Examinador de vuelo en dispositivo de instruccién para simulacién de vuelo.
Examinador de habilitacion de instructor.
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6. Elegibilidad.

6.1. El objetivo de AAC es el de proveer un examen practico preciso. La demanda de un examen
practico en una ubicacion especifica va a determinar si la designacién de un piloto examinador es
justificada. Existen requerimientos en el RAB 61.585 para los pilotos examinadores y su calificacion.

6.1.1.

Requerimiento para la designacion. A continuacion, nombramos los

requerimientos para una designacion especifica de piloto examinador.

1.

7.1.

Un piloto examinador debe tener por lo menos 15 horas como PIC en cada marca
y modelo de aeronave multimotor en la cual el examinador conduce el examen.

Un piloto examinador debe estar vigente y haber recibido un chequeo de
proficiencia

7. Designacion inicial.

Los candidatos a ser designados como piloto examinador deben ser altamente

calificados técnicamente y poseer la habilitacion tipo de la categoria y clase de aeronave. Todos
los examinadores deben reunir los requerimientos de la RAB 61.585. La designacion requiere,
que el designado posea un certificado médico correspondiente, durante toda la designacion.
Cualquier requerimiento de que posea una licencia de instructor debe ser mantenida en vigencia
y en cumplimiento a la RAB 61.565.

7.1.1.

Criterio General. Como complemento los examinadores deben cumplir con los
siguientes requerimientos:

Tener por lo menos una edad de 21 afios.

Tener buenos antecedentes como piloto e instructor en relacion a accidentes,
incidentes y violaciones.

Tener reputacion de integridad en la comunidad aeronautica.

Tener un certificado médico correspondiente, para su designacion inicial, excepto
en caso de examinadores de simuladores.

Ser un instructor de vuelo debidamente calificado o Inspector de la DGAC.

Cumplir con los siguientes requerimientos de horas de vuelo que pide la RAB
61.585

La prueba de pericia para el otorgamiento de una licencia de piloto privado y la
prueba de pericia y verificacion de competencia para la habilitaciéon asociada de
clase/tipo para un solo piloto, siempre y cuando el examinador haya completado no
menos de mil (1 000) horas de tiempo de vuelo como piloto, incluidas no menos de
doscientos cincuenta (250) horas de instruccion.

La prueba de pericia para el otorgamiento de una licencia de piloto comercial y la
verificacién de competencia de las habilitaciones asociadas de clase/tipo para un
solo piloto, siempre y cuando el examinador haya completado no menos de dos mil
(2000) horas de tiempo de vuelo como piloto, incluidas no menos de doscientos
cincuenta (250) horas de instruccion.

La prueba de pericia para el otorgamiento de la licencia de piloto de TLA siempre
y cuando el examinador haya completado no menos de mil quinientos (1 500) horas
de tiempo de vuelo como piloto de aviones y helicopteros que requieran copiloto de
las cuales al menos quinientos (500) horas seran como piloto al mando y sea o
haya
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sido titular de una habilitacion de instructor de tipo.

La prueba de pericia para el otorgamiento y verificaciones para la renovacion de
habilitaciones de vuelo instrumental, siempre y cuando el examinador haya
completado no menos de dos mil (2000) horas de vuelo como piloto de aviones,
incluyendo no menos de cuatrocientas cincuenta (450) horas de tiempo de vuelo
en IFR de las cuales doscientas cincuenta (250) seran como instructor de vuelo.
Las verificaciones para habilitacion de tipo y vuelo instrumental para aviones y
helicépteros que requieran copiloto en simulador de vuelo, siempre y cuando el
examinador sea titular de una licencia de piloto de TLA, que haya completado no
menos de mil quinientas (1 500) horas de vuelo como piloto de aviones o
helicopteros que requieran copiloto y esté capacitado para instruir en simulador.

Las pruebas de pericia y verificaciones para otorgamiento y renovacion de
habilitaciones de instructor de vuelo, siempre y cuando el examinador haya
completado no menos de dos mil (2000) horas de vuelo como piloto de aviones o
helicopteros, incluyendo no menos de cien (100) horas de tiempo de vuelo
instruyendo aspirantes a la habilitacién de instructor de vuelo.

g. Confirmar con otros inspectores, examinadores u otras personas que tengan
conocimiento de la habilidad y el conocimiento del candidato a examinador.

8. Limitaciones.
8.1. Competencia. La verificacion debe ser completado, de acuerdo al PTS de la AAC.

8.2. Prueba de conocimiento y seleccidn inicial. Si el candidato cumple con el criterio
aplicable, la Unidad de PEL va a notificar al candidato por escrito mencionando que la aplicacion
ha sido aceptada y que se debe tomar un examen de conocimiento.

El candidato tomara el examen correspondiente para la designacion propuesta.
El candidato debe retener una copia de los resultados para su registro personal.

(1) El candidato debe obtener una nota minima de 80 por ciento en su examen para poder continuar
con su proceso de aplicacion. La DGAC se reserva el derecho de llamarlo nuevamente para
considerarlo en un futuro.

8.3. Examen Practico. Cada candidato seleccionado para una designacion debe pasar un
examen practico dado por un inspector calificado posterior a su designacion inicial. EI examen
practico ayuda a la DGAC en determinar la idoneidad del candidato en la aplicacién de los
examenes practicos requeridos, procedimientos y en desempefio de los estandares en la
aeronave en la que se busca una designacion.

8.4. Entrenamiento. Cada candidato debe completar en forma satisfactoria un curso de
estandarizacion de examinadores, conducido dentro de los tres meses de su designacion inicial.

9. Carta de autorizacion.

9.1. Los examinadores quienes estén autorizados a conducir examenes practicos se les va
a emitir una carta de autorizacion. Este certificado de autorizacién sera valido hasta que termine
su vigencia. La autorizacion conferida por el certificado debe ser renovada anualmente a través
de una demostracién de competencia en uno de los modelos de aeronave o simulador en cada
categoria en la cual el examinador esta autorizado a conducir examenes.
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10. Examen practico del candidato para piloto examinador,
tomado por un inspector calificado actuando como solicitante.

10.1. El inspector conduciendo el examen practico debe revisar los registros de
mantenimiento, revisa la bitacora de la aeronave, el certificado de aeronavegabilidad, sus
certificado y registros para asi poder determinar si la aeronave esta en condiciones aeronavegable
para el examen practico. El inspector de operaciones asume el papel de solicitante a una licencia
u habilitacion e instruye al examinador a conducir un examen como si el inspector fuera un
solicitante, incluyendo el briefing de pre-vuelo, la parte oral, el vuelo y el briefing después del
vuelo.

10.1.1. La parte Oral. Durante la parte oral del examen practico, el inspector debe cubrir lo
siguiente:

(1) Determina si el candidato a examinador hace las preguntas apropiadas para
examinar el conocimiento del solicitante.

(2) Determina si el candidato a examinador hace las preguntas que solo tienen una
respuesta correcta;

(3) Determina si el candidato a examinador puede reconocer las respuestas
incorrectas y si toma una accién correctiva; por ejemplo, terminacion del examen
practico y la emision de una nota de reprobado.

10.1.2. La parte de Vuelo/Simulador o Entrenador terrestre. Durante la parte de vuelo,
Simulador o Entrenador terrestre del examen practico, el inspector debe cubrir lo
siguiente:

(1) Determina si el candidato a examinador requiere las maniobras del PTS o si aplica
el criterio del PTS.

(2) Determina si el candidato a examinador puede reconocer y corregir los errores y
tomar acciones apropiadas.

10.1.3. Reuniones. Durante la reunién después del vuelo, el inspector pregunta al
examinador si el solicitante pasé o no y que base tiene para respaldar esta decision.
Si el inspector deliberadamente no ha desempefiado bien y el examinador fallo en
detectar esto, el inspector va a hacer un informe mencionando que la emision de la
designacion sea denegada.
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EJEMPLO DE CARTA DE DESIGNACION

Sefor:

(Nombre completo)
(Direccion)
(Ciudad)

Me es grato hacerle conocer que esta Direccién General, tiene a bien nombrarlo PILOTO
EXAMINADOR DE VUELO AD HONOREM, debiendo efectuar las siguientes labores:

a) Efectuar examenes de vuelo iniciales, de competencia y eficiencia (proficiency) y habilitacion

b) Garantizar ante esta Direccion, que los procesos y avances de los programas de entrenamiento
impartidos a los alumnos por sus instructores, se encuentren desarrollandose conforme a los
programas aprobados, de tal manera que los objetivos sobre estandares de seguridad sean
alcanzados.

c) El examinador, por ningin motivo o circunstancia podra ser el instructor del solicitante.

d) La designacion del examinador no podra ser alterada sin la autorizacion de la AAC.

Las labores de Piloto Examinador de Vuelo las efectuara en aeronave..............ccccceeeeee.. en
laciudadde..........ooovveeeeeiiiiiinnnnnn.

Una vez finalizado el examen de vuelo, debera firmar la bitacora del interesado, llenar el formulario
correspondiente y, junto con una copia del Plan de Vuelo, enviar a esta Central.

La vigencia de la designacion sera efectiva hasta...........ccccccooovicciiiiienee e, , haciendo notar que, por
diferentes razones, esta Direccidon General podra reducir el tiempo, suspender o cancelar.

Seguro de que su trabajo sera beneficioso para la aviacidon nacional, me despido de usted atentamente,

Emitido por (Poner Oficina Regional Por la Direccion General de Aeronautica Civil
sigla, ciudad, y Estado) Fecha (poner fecha de designacion)
(Firma del Jefe de la Oficina Regional)

Credencial No.
(Cargo del Jefe de la Oficina Regional)
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CREDENCIAL DE EXAMINADOR

REPUBLICA DE BOLIVIA Fecha de Emision:
DIRECCION GENERAL DE —
AERONAUTICA CIVIL Fecha de Expiracion:
CREDENCIAL DE EXAMINADOR
Fl | Nombre No.
R
'X\I Fecha Estatura Peso Cabello Ojos Sexo Nacionalid
Nac. ad
D
E
L | CERTIFICASE: Que el titular ha demostrado poseer conocimientos, experiencia e
Pl | idoneidad profesional para ser designado como:
é PILOTO EXAMINADOR
T | Para ejercer las atribuciones de:
O
E
i DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
My
IX‘ Fecha Firma y Sello
8 AAC Form. TRG-00000
R

El portador ha recibido todas las instrucciones pertinentes y esta autorizado
para actuar en la capacidad de este Credencial de Examinador mientras esté
bajo la supervision de las siguientes oficinas distritales u oficinas:

Oficina Fecha Firma del Inspector
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Seccion 2 - Como Inspeccionar a un Piloto Examinador
1. Objetivo.

El objetivo de esta tarea es determinar si el piloto examinador continda reuniendo los requerimientos
originales de designacién. El haber completado esta tarea dard un resultado satisfactorio o
insatisfactorio. Cuando se lo encuentra insatisfactorio puede llevar a la cancelacién de la designacion
por parte del inspector.

2. Generalidades.
Definicion.

(1) Como se utiliza en este capitulo, un solicitante es una persona que esta siendo examinada
para la obtencion de una Licencia o habilitacion.

(2) Vigilancia es una accion utilizada para evaluar la habilidad de piloto examinador en la
conduccion de un examen practico.

3. Inspeccion.

A.Inspeccidn Anual. Todos los examinadores deben ser evaluados por lo menos una vez al afio
para la renovacion de sus designaciones.

B. Otras Inspecciones. En las circunstancias siguientes se requiere que un inspector tome acciones
apropiadas y que documente la accion.

Un examinador que completa dos o tres examenes practicos en un solo dia.

Un examinador que examina a un estudiante entrenado por el mismo sin la aprobacion de la
Unidad de OPS.

3. Un examinador que es sujeto a quejas publicas validas, o

4. Un examinador que ha estado involucrado en un accidente, incidente o una violacion a la
RAB.

N =~

4. Vigilancia.

Vigilancia. La vigilancia debe incluir por lo menos una visita al afo a la base de operaciones del
examinador. Un examinador puede recibir un chequeo de vuelo cada vez que su desempefio lo
requiera.

Inspecciones. En orden de preferencia, un inspector puede escoger uno de estos métodos de
inspeccion para evaluar al examinador.

1. Un inspector puede observar un examen completo. Para un examinador que utilice una
aeronave que no tiene la capacidad de llevar al inspector, un examen oral completo va a ser
observado. Para el propdsito de este parrafo, un examen practico completo es aquel que ha
avanzado hasta la porcion de vuelo, simulador o entrenador terrestre. Si este método es
utilizado y si el inspector no puede observar la porcion de vuelo del examen, el examinador
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debe ser evaluado en vuelo por lo menos una vez cada 24 meses.

El inspector puede actuar en el papel de solicitante para el examen practico.

El inspector puede inspeccionar al examinador en algunas maniobras seleccionadas para asi
poder acceder a la proficiencia y habilidad del examinador para evaluar de acuerdo al PTS.

Registros. Los informes de vigilancia al examinador deben ser registradas en su file que se encuentra
en la jurisdiccién de la Unidad de OPS, manteniéndose una copia de dicho file en la Jefatura Regional
correspondiente. Hallazgos insatisfactorios. Si la inspeccién indica una deficiencia en su técnica,
estandar o toma de juicio del examinador. La Unidad de OPS debe considerar la suspensiéon o
cancelacién de la designacion.

Requerimiento de la reunién anual. La asistencia a la reunion anual de examinadores en la cual se
analizan las areas donde haya problemas, el desempefio de los examinadores, la estandarizacién y
los procedimientos deben ser registrados en el legajo del examinador.

Seccién 3 — Procedimientos

1. Pre-Requisitos y Coordinacion de los Requerimientos.

A. Pre-requisitos. Esta tarea requiere el conocimiento de la RAB 61 y las politicas de la DGAC, y las
calificaciones del inspector de operaciones.

B. Coordinacién. Esta tarea requiere coordinacion con las Unidades de Aeronavegabilidad (AIR) y
Operaciones (OPS).

2. Procedimientos.

A. Actividad de Pre-inspeccidn. El inspector revisara el file del examinador para ver:

PONPE

© N oo

Registros de las calificaciones de los entrenamientos recurrentes.

Registros de la asistencia a las reuniones anuales.

Registros de las inspecciones y vigilancia.

Un registro de examinacion que incluya por lo menos el nombre del solicitante, tipo de
aeronave, matricula, tipo de examen, fecha del examen, tiempo dedicado al examen oral y
prueba de vuelo, y la fecha cuando se envio la documentacion a la Unidad de Licencias.
Certificado de autoridad y designacion.

Licencias, certificado médico, licencia de instructor.

Toda correspondencia del publico concerniente al examinador.

Las autorizaciones de monomotores, multimotores, helicopteros, turbina, si aplica.

B. Método de Inspeccion. En orden de preferencia, el inspector puede escoger uno de los métodos
siguientes para evaluar al examinador:

1.

Un inspector puede observar un examen completo. Para un examinador que utilice una
aeronave que no tiene la capacidad de llevar al inspector, un examen oral completo va a ser
observado. Para el propésito de este parrafo, un examen practico completo es aquel que ha
avanzado hasta la porcién de vuelo o simulador. Si este método es utilizado y si el inspector
no puede observar la porcion de vuelo del examen, el examinador debe ser evaluado en vuelo
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por lo menos una vez cada 24 meses.
2. Elinspector puede actuar en el papel de solicitante para el examen practico.
El inspector puede inspeccionar al examinador en algunas maniobras seleccionadas para asi
poder acceder a la proficiencia y habilidad del examinador para evaluar de acuerdo al PTS.
4. El arribo del inspector para la inspeccion. El inspector verifica la identidad del examinador,
revisa su carnet de identidad y su licencia, certificado médico, y la carta de autorizacion emitida
por la DGAC.

3. Procedimientos de Examinacion.

El inspector conduce la inspeccion del examinador de acuerdo a los métodos delineados en esta
seccion.

A. Observar un Examen Practico.

1. Antes de iniciar un examen practico, el inspector informa al solicitante que el va a estar
observando el desempefio del examinador.

2. El inspector debe revisar la bitdcora de mantenimiento, los registros de mantenimiento,
certificado de aeronavegabilidad, y lo referido en el RAB 91.85, registro de la aeronave,
después de revisar la documentacion debe ser retornada al solicitante.

3. Elinspector debe cerciorarse de que el examinador determina si el solicitante reine todos los

requerimientos pertinentes.

Determinar si el examinador hace preguntas que solo tiene una respuesta correcta.

Durante la parte del examen de vuelo, el inspector debe ver lo siguiente:

o &

.(a) Determina si es que el examinador requiere maniobras apropiadas del PTS y si cumplen
con los estandares del PTS;

(b) Determinar si el examinador puede reconocer el desempefio insatisfactorio por parte
del solicitante y si toma acciones apropiadas al respecto, tales como las de reconocer
la necesidad de tomar los controles de la aeronave, terminando asi el examen practico,
y hacer la nota de reprobacién del examen.

6. Después de haber observado la conducta del examinador en el examen practico, el
examinador debe tomar atencién a la reunién que tiene el examinador con el solicitante, debe
ver las criticas que hace el examinador al solicitante. El inspector determina el porque el
examinador aprueba o desaprueba al solicitante ve si el examinador utiliza los estandares del
PTS para tomar una decision. En cada uno de estos resultados, el inspector lleva a cabo una
reunion con el examinador, en forma separada del solicitante. Durante esta reunion el
inspector habla acerca del desempefio del solicitante y del examinador. Asi el inspector
recomienda areas donde se necesita mejoras.

Actuar como un Solicitante en un Examen Préctico. El inspector puede actuar en el papel de un
solicitante para un examen practico.

1. El inspector, debe revisar la bitacora de mantenimiento, los registros de mantenimiento,
certificado de aeronavegabilidad, registro de la aeronave (RAB 91.85), de esta manera se
determina si la aeronave esta en condiciones para el examen.

2. El inspector instruye al examinador a conducir el examen como si el inspector fuese el
solicitante. El examen debe incluir el examen oral, el de vuelo y la reunién después del vuelo.
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4. Resultados de la Inspeccion.

Basado en los resultados del método de inspeccién, el inspector determina si el desempefo del
examinador es satisfactorio o insatisfactorio.

Si la actuacién del examinador no es satisfactoria, pero el inspector determina que entrenamientos
adicionales pueden corregir la deficiencia que debe tener mas entrenamiento. Una evaluacioén
satisfactoria del examinador debe completarse antes que el examinador ejerza los privilegios del
examinador.

Si la actuacion del examinador no es satisfactoria a la magnitud que entrenamiento adicional no es lo
apropiado, la accion a tomar seria cancelar la autoridad del examinador.

Si se encuentra una infraccién por parte del examinador, el inspector debe comenzar una
investigacion al examinador.

5. Actividades Futuras.

La Unidad de OPS tiene la responsabilidad de mantener registros de las examinaciones de pilotos y/o
evaluaciones como haya sido sometido por el piloto examinador designado.

Un aumento de designaciones de examinadores. La Renovacion del piloto examinador antes de la
fecha de expiracion anual. La Reintegracion del examinador después de la expiracion de designacion.
Una vigilancia adicional del examinador.
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Capitulo 8 — Examen Practico Estandarizado

Seccion 1 — Generalidades
1. Estandares de Examenes Practicos

1.1.NOTA: Ediciones previas, referentes a estandares del Piloto de Transporte de Linea

2.

3.1.

3.2.

41.

4.2.

Aérea y la Prueba Practica de Estandares para el tipo de habilitacién de la aeronave
contenian los estandares para el avién y el helicoptero. Los estandares del avion y del
helicoptero son ahora publicados separadamente en dos PTS de pruebas practicas. Los
Estandares para el avion estan en este PTS. Los Estandares para el helicoptero estaran
en otro PTS separado de pruebas practicas.

2. Preambulo

1.Los PTS de Piloto de Transporte de Linea Aérea y el tipo de habilitacion de aeronave
— Pruebas Practicas Estandares de Avion (PTS) han sido publicados por la
DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL para establecer los estandares
para un piloto TLAy la prueba practica en aviones y el tipo de habilitacién o habilitacion
en la aeronave. Los Inspectores de la AAC, Examinadores designados de pilotos e
Inspectores designados IDE podra conducir pruebas practicas en conjuncién con
estos estandares. Los instructores de vuelo y los solicitantes podran encontrar
estos estandares utiles en la preparacion de la practica.

Este documento podre ser descargado en formato PDF en forma gratuita de la siguiente

pagina web: http://www.dgac.gob.bo

3. Introduccién

La DGAC ha desarrollado este PTS para ser usado por examinadores cuando dirigen un
chequeo a un piloto TLA y la prueba practica del tipo de habilitacion de la aeronave
(Conocimientos del equipo y tareas de vuelo) en aviones y simuladores de vuelo y/o
entrenadores de vuelo aprobados por la AAC. Los Instructores deben usar este PTS
cuando preparen el test practico para postulantes. Los aspirantes podran referirse a estos
Estandares durante su entrenamiento.

La informacién considerada directiva esta descrita en este test practico de estandares en
términos tales como “Debe” y “Obligado” indicando que las acciones son mandatorios u
obligatorias. La guia de Informacion esta descrita en términos tales como “Podria” y
“puede” indicando que las acciones estan siendo cuestionadas, deseadas o permisivas
pero no mandatorios.

4. Concepto de Estandares de Pruebas Practicas

La RAB 61Capitulo G, 61.345, 61.350, 61.365 y 61.170 especifica las areas en las
cuales el conocimiento y la habilidad pueden ser demostrados por el aspirante antes de
la emision de un Licencia de piloto TLA y/o una habilitacion de tipo en aeronaves.

La AAC revisara este PTS cuando sea determinado un cambio, aquellos que se
consideren necesarios en el interés de la seguridad. La adhesién a las
estipulaciones de las reglamentaciones y el PTS es mandatorio para la evaluacion
del solicitante a piloto TLA y/o una habilitacién de tipo en aeronaves.

NOTA: Los pilotos empleados por un poseedor de certificado de transporte aéreo, operando
bajo la RAB 121 o 135 quienes en su manual prohiben una aproximacioén en circulacion
cuando las condiciones atmosféricas esta bajo 1.000 pies y 3 millas de visibilidad no son
requeridos para ser chequeados en el aproximacion en circulacion y su aterrizaje. Los
certificados de piloto TLA y tipo de una aeronave que sean emitidos sin entrenamiento y
chequeos en las maniobras de aproximaciones con circulacién seran anotadas
“CIRC.APCH, VMC SOLAMENTE?". Estas restricciones pueden ser cambiadas cuando la
aproximacion con circulacion es satisfactoriamente demostrada a un examinador
designado o Inspector de la AAC en el tipo de aeronave apropiado.
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5. Descripcién del PTS.

5.1. Este PTS contiene los estandares del Test Practico del piloto TLA y Habilitacion de
tipo para aviones.

5.2. Este PTS incluye AREAS DE OPERACION y TAREAS para la emision inicial de una
licencia de piloto TLA y para la adiciéon de categoria, clase, y tipo de aeronave para
pilotos privado o comercial.

5.3. Las AREAS DE OPERACION estan divididas en dos secciones.

La primera, AREA DE OPERACION en cada seccién estard conducida en tierra

para determinar los conocimientos del aspirante sobre la aeronave, equipo,

performance y limitaciones. En la segunda seccién las ocho AREAS DE

OPERACION son consideradas para ser desarrolladas en vuelo. Las pruebas de

habilidad y conocimiento del solicitante seran probados en las ocho AREAS DE

OPERACION en la segunda seccion. Si todas las partes del examen practico no son

completados en una fecha determinada, todos las faltantes del test deberan ser

satisfactoriamente completadas en no mas de 60 dias calendario después de la fecha

en la que el solicitante empezo el examen en cumplimiento a las RAB 61.095 (d).

a) AREAS DE OPERACION son fases del test practico iniciado en una secuencia
l6égica dentro de cada estandar. Ellos empezaran con la preparacion pre-vuelo y
finalizaran con procedimientos post-vuelo. El examinador/inspector del AAC
podran combinar TAREAS con objetivos similares y dirigir el test practico en
cualquier secuencia que resultara en un test completo y eficiente.

b) TAREAS son areas tituladas de conocimiento, procedimientos de vuelo o
maniobras apropiadas para un AREA DE OPERACION.

c) El OBJETIVO, enumera los elementos importantes que deben ser
satisfactoriamente desarrollados para demostrar la competencia en las tareas.

d) EL OBJETIVO INCLUYE:

1. Que es lo que el postulante debe estar capacitado para hacer
especificamente;

2. Las condiciones bajo las cuales la TAREA sera desarrollada; y
3. Los estandares aceptables de desempefio.

NOTAS son usadas para consideraciones especiales requeridas en la AREA DE OPERACION.

6. Uso De Las Pruebas Practicas Estandares

6.1.Las TAREAS, en estas pruebas practicas, son para aviones. Estas TAREAS se
aplicaran al solicitante quién es aspirante a una Licencia de piloto TLA; subir de
categoria, clase, o certificado para habilitacion de Tipo. Todas las TAREAS que son
requeridas para la habilitaciéon de tipo son también requeridas para la verificacion de
competencia para el piloto a los mandos requeridos por la RAB 61, RAB 121 y RAB
135

6.2.Con ciertas excepciones, todas las TAREAS son requeridas. Cuando un elemento
un ELEMENTO particular no es apropiado para la aeronave o su equipo, el mismo
que a discrecion del examinador, podra ser omitido. Ejemplos de excepcion de
ELEMENTOS son: el sistema integrado de vuelo para una aeronave que no esta
suficientemente equipada, operacién del tren de aterrizaje con aeronaves de tren fijo,
motores multiples en una aeronave monomotor u otras situaciones donde la operacion
de la aeronave no es compatible con el requerimiento del ELEMENTO.

6.3.Si el solicitante se redsa a demostrar la maniobra requerida, el examinador/inspector
de la AAC puede discontinuar la prueba para permitir que se realice una discusion
entre el examinador y el solicitante sobre la maniobra solicitada, se emitira una nota
de desaprobacion si a opinion del examinador se determina que esta en serias
dudas la habilidad del solicitante.
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6.4. Los Examinadores deberan tener un plan escrito de las acciones que incluiran, el orden

y la combinacion de TAREAS a ser demostradas por el solicitante de una forma que
la prueba sea valida y eficiente. Aunque TAREAS con similitud de OBJETIVOS
pueden ser combinados para aprovechar el tiempo, los Objetivos de Todas las
TAREAS deberan ser evaluadas y demostradas en cualquier momento de la
evaluacién. Es de suma importancia que el examinador evalie detalladamente la
habilidad del solicitante de desenvolverse en forma segura como un piloto en el
Espacio Aéreo Nacional, El examinador puede simular / actuar como Control de
trafico aéreo (ATC) mientras conduce la prueba practica.

6.5.Los examinadores deben poner especial énfasis en areas de elevado trafico de

aeronaves, consideradas criticas para la seguridad de vuelo. Asimismo debera tener
control positivo de la aeronave, un procedimiento positivo del manejo del vuelo (quién
esta piloteando la aeronave) que incluya, evasion de colisiones, evasion de
turbulencias severas, uso de automatizacién disponible, manejo de comunicacion,
administracion de recursos de tripulantes (CRM), Estructura de decisiones
aeronauticas y ofras areas consideradas apropiadas para pruebas practicas de
cualquier fase. Aunque estas areas no pueden ser especificamente dirigidas bajo
cada TAREA, ellas son esenciales para la seguridad de vuelo, y seran criticamente
evaluados durante la prueba practica. En todas las instancias, las acciones del
solicitante se relacionaran a la situacién completa. Elrol del examinador relacionado al
ATC, administracion de recursos de tripulacion y los deberes y responsabilidades
del examinador a través de todas las fases de la prueba practica debe ser explicada
y entendida por el solicitante, previo a la prueba.

7. Pre -requisitos para la Prueba Practica: Piloto de Transporte de Linea Aérea RAB

61.340

7.1.Para la emision original de la Licencia de piloto TLA para un solicitante se requiere

(previo a la prueba practica):

(@) Haber cumplido veintiun (21) afios de edad;

(b)  ser capaz de leer, hablar y comprender el idioma oficial del Estado emisor de la
licencia;

(c) demostrar competencia en hablar y comprender el idioma inglés, de lo
contrario figurara una restriccion en la licencia. La evaluacion de este requisito se
ajusta a lo previsto en la Seccién 61.155 y el Apéndice 2 de este reglamento;

(d)  haber culminado la ensefianza media o equivalente;

(e) poseer certificado médico Clase 1 vigente otorgado de conformidad con el RAB
67;

(f) aprobar un examen escrito ante la AAC en las materias contempladas en la
Seccién 61.350;

(g) superar en la categoria de aeronave solicitada, una prueba de pericia en vuelo,
que debe incluir un examen oral, sobre los procedimientos y maniobras contenidas
en las Secciones 61.355 y 61.365 de este capitulo , seleccionados por un
examinador de la AAC o un examinador designado para determinar la
competencia del solicitante en las operaciones de vuelo; y

(h) cumplir con las disposiciones de este capitulo que se apliquen a las
habilitaciones que solicita.

8. Pre-requisitos para la Prueba Practica: HABILITACION EN LA AERONAVE.
8.1.Un solicitante para el tipo de habilitacién de una aeronave, la RAB requiere que tenga:

a) Experiencianecesaria.

b) Un certificado médico de primera clase.

c) La categoria y clase de habilitacion apropiada, o cumplir las TAREAS
apropiadas en el PTS de Piloto Comercial/Privado, los cuales no estan en este
PTS;

01/06/2016 PlI-VIV-C8-5 Primera edicion



Manual del inspector de operaciones AAC de Bolivia Parte Il - Explotadores de servicios aéreos

Volumen IV - Certificacion Del Personal Aeronautico y Examinadores Designados
Capitulo 8 — PTS Examen Practico Estandarizado Piloto y Habilitaciéon Tipo de Aeronaves

d) Haber recibido entrenamiento en tierra con un instructor autorizado y
entrenamiento en vuelo con un instructor de vuelo autorizado, sobre las
TAREAS DE OPERACION en éste PTS aplicables para el tipo de habilitacién
solicitada.

e) Haber recibido en su bitacora de vuelos un endoso por parte del instructor que
dirigio el entrenamiento, certificando que el solicitante completé todo el
entrenamiento en las AREAS DE OPERACION de este PTS para el tipo de
habilitacién que solicita.

8.2.Si el solicitante es un empleado de un poseedor de COA parte 121, 135, puede

presentar un registro de entrenamiento aprobado por su empleador donde demuestre
haber completado satisfactoriamente el programa de entrenamiento de piloto al mando
para el tipo de habilitacién en la aeronave solicitada, en vez de los requisitos 4 y 5.

8.3. Si el solicitante posee Licencia de piloto comercial limitado o piloto privado se requiere

que haya aprobado el examen de conocimientos de habilitacion de instrumentos
apropiados desde el principio del 24avo mes antes que la prueba practica sea tomada,
si la prueba es para la emision simultanea de una habilitacién de instrumento y un tipo
de habilitacién en la aeronave.

8.4.Si un solicitante elige el examen practico para la emisién de una Licencia de piloto

9.1.

comercial / privado con una habilitacion, en una aeronave que requiere una habilitacion
tipo el PTS de piloto privado o comercial, de acuerdo a la Licencia, debe ser
usado conjuntamente con esta guia. También debera usar el PTS de habilitacion de
instrumentos en conjuncion con esta guia, si el solicitante pide un examen practico
para la emision de una habilitacion tipo de aeronave y habilitacion en instrumentos. Las
TAREAS que estan en los PTSs de piloto privado, comercial, o de instrumentos (y que
no estan en esta prueba practica de estandares) deben ser completados.

9. Habilitaciéon en aeronaves limitados a VFR

Los pilotos postulantes que desean anadir una habilitacién tipo, limitado para VFR, para
su certificado deben rendir un examen practico que incluya los siguientes items, como
se describen en éste documento:

+  PRIMERA SECCION: PREPARACION DE PRE-VUELO
I.  AREA DE OPERACION: PREPARACION DE PRE-VUELO:

a. Equipo de Examinacion
b. Performance y Limitaciones

+  SEGUNDA SECCION: PROCEDIMIENTOS DE PRE-VUELO, MANIOBRAS EN
VUELO Y PROCEDIMIENTOS DE POST-VUELO

. AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS DE PRE-VUELO.

Inspeccién de Pre-vuelo.
Encendido de Motores
Rodaje

Chequeo antes de despegue

aoow

Il.  AREA DE OPERACION: FASE DE DESPEGUE Y PARTIDA

a. Despegue Normal y con viento cruzado.
b. Falla de motores durante el despegue. (TAREA C)
c. Despegue Abortado (TAREA D)

ll.  AREA DE OPERACION: MANIOBRAS EN VUELO

a. Virajes escarpados
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Aproximacion a stalls.

Falla de motor - aviéon multimotor
Falla de motor - avién monomotor.
Caracteristicas especificas de vuelo

© Q0T

« AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS DE INSTRUMENTOS. (No
Aplicable para limitados a VFR)

IV. AREAS DE OPERACION: ATERRIZAJE Y APROXIMACION PARA
ATERRIZAJE

a. Normaly con viento cruzado

b. Con falla simulada de motores. aviones multimotor (TAREA C)

c. Aterrizaje abortado (TAREA E)

d. Aterrizaje sin flap o configuracién no estandar de flap. (TAREA F)

+ AREA DE OPERACI(:)N: PROCEDIMIENTOS NORMALES Y ANORMALES
+ AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA

10. Aeronave y Equipos requeridos para el examen Practico

10.1. EL solicitante debe proveer una aeronave apropiada y aeronavegable para
el examen practico. Sus limitaciones operacionales no deben prohibir las TAREAS
requeridas en el examen practico. Los instrumentos de vuelo seran aquellos requeridos
para el control de aeronaves sin referencias externas. La aeronave debera tener
equipo de radio para comunicaciones con el control de trafico aéreo y el desarrollo
de los procedimientos de aproximacion instrumental. Para aeronaves multimotor se
requiere que se pueda apagar normalmente el motor y reencendido en vuelo que
incluya la reduccion de potencia de un motor (feathering) para simular la falla de un
motor. El manual de vuelo de la aeronave no debera prohibir estos procedimientos. Se
espera que el examinador evalué al solicitante el conocimiento de los sistemas que
estan instalados y operativos durante la parte oral del examen y las parte de la
evaluacion de vuelo.

10.2. Si la evaluacion es conducida en una aeronave y la aeronave tiene un GPS
instalado y operable, el solicitante debera demostrar su competencia en las
aproximaciones GPS.

10.3. Se espera que el solicitante demuestre sus habilidades en el uso del sistema
automatizado utilizando el piloto automatico, avioénica y sistemas de representacion
en pantalla, y/o FMS, como sea aplicable al equipo instalado, durante la prueba
practica para ayudar en la gestion de la aeronave

NOTA: El examen practico debe ser realizado en condiciones instrumentales reales o simuladas, a
menos que el examen practico no pueda cumplirse bajo las reglas instrumentales de vuelo, debido al
certificado tipo de la aeronave que esta inhabilitada para operar bajo estas reglas.

11. Simuladores de vuelo y entrenadores utilizados en la prueba

11.1. Uso del Simulador de Vuelo Aprobado por la AAC o el Dispositivo de
Entrenamiento de Vuelo. En el AREA DE OPERACIO etiquetado como
“PREPARACION DE PRE-VUELQO?”, las TAREAS son solamente conocimientos.

11.2. Estas TAREAS no requieren el uso de un dispositivo de entrenamiento de vuelo
(FTD), simulador de vuelo, o una aeronave, para su cumplimiento, pero pueden ser
utilizados.

11.3. Cada maniobra o procedimiento en vuelo, debe ser desarrollado por el
solicitante en un FTD, simulador de vuelo o una aeronave. El Apéndice 1 de esta
prueba practica debe consultarse para identificar las maniobras o procedimientos que
puedan lograrse en un FTD o simulador de vuelo. El nivel del FTD o simulador de
vuelo requerido para cada maniobra o procedimiento también puede encontrarse en el
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apéndice 1.

11.4. Cuando se completa en un aeronave, ciertos elementos de las TAREAS
pueden ser efectuadas a través de una accion “simulada” en el interés de seguridad y
practicabilidad, pero cuando se completa en un FTD o un simulador de vuelo, éstas
acciones no seran “simuladas”. Por ejemplo, cuando en una aeronave simula fuego
en el motor puede ser corregido retardando el acelerador o simulando el corte de motor
y simulando la descarga del extintor de fuego, y también la desconexion eléctrica,
hidraulica y neumatica, etc.

11.5. Sin embargo, cuando las mismas condiciones de emergencia sean usadas en un
FTD o un simulador de vuelo, todos los elementos de las TAREAS deben efectuarse
como se esperaria bajo las circunstancias reales. De la misma forma, la seguridad de
precauciones de vuelo, tomadas en la aeronave para el cumplimiento de una maniobra
o procedimiento especifico (como ser una limitaciéon de altitud en aproximacion al
stall, o ajustando la maxima velocidad para un despegue abortado) no necesita ser
tomado en cuenta cuando un FTD o simulador de vuelo es usado.

Es importante entender que ya sea que se haya efectuado en un FTD, un
simulador de vuelo, o la aeronave, todos las TAREAS y elementos de TAREA
para cada maniobra o procedimiento tendran el mismo criterio de performance
aplicado para la determinacion del performance satisfactorio global.

12. Responsabilidades del Examinador

12.1. El examinador que conduce el examen practico es responsable de
determinar que el solicitante reune los estandares descritos en el Objetivo de cada
TAREA dentro las AREAS DE OPERACION, en estos estandares de examen practico.
El examinador tendrd estas responsabilidades para determinar el conocimiento y
habilidad del solicitante para encontrar el Objetivo requeridos en todas las TAREAS.

12.2. Las AREAS DE OPERACION en la Seccién 2 contiene TAREAS que incluye
ELEMENTOS de “Conocimientos” y “Habilidades”. El examinador le pedira al
solicitante que desarrolle el ELEMENTO de habilidad. Los ELEMENTOS de
conocimiento no evidenciados en las habilidades demostradas pueden ser
verificados cuestionando preguntas en cualquier momento durante el vuelo. Este
cuestionamiento en vuelo debe usarse con juicio de modo que la seguridad no se
vea afectada, o puede diferirse hasta después de la parte de vuelo y el examen sea
completado.

12.3. Para aeronaves en las que se requiere solamente un piloto, el examinador no
podra ayudar al solicitante en el manejo de la aeronave, ni de la comunicaciéon por
radio, ni el uso de cartas de navegacion, sintonizar e identificacion de los equipos
de navegacion. Si el examinador u otro Inspector de la DGAC que este calificado y
actualizado en la aeronave especifica que esta siendo certificada es para dos o mas
tripulantes, el o ella puede ocupar una posicion de tripulante en servicio de la aeronave
que requiere dos o mas tripulantes, el examinador debera cumplir los deberes de esa
posicion. Es mas al ocupar la posicién de tripulante, el examinador debera realizar las
tareas de CRM requeridas por el solicitante.

13. La Seguridad de Vuelo

13.1. Sera en todo momento la consideracion primordial. El examinador, el solicitante
y los tripulantes estaran constantemente alertas a otros traficos del aerédromo.

13.1.1. Rendimiento Satisfactorio
La habilidad de un solicitante para un rendimiento seguro de las TAREAS requeridas
que estan basadas en:

a. Ejecutar las TAREAS especificadas en las AREAS DE OPERACION para la
Licencia o habilitacién solicitada dentro de los estandares aprobados;

b. Demostrar dominio del avion con un resultado exitoso en cada TAREA si que
quede la menor duda.
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C. Demostrar sano juicio y en un CRM; Capacidad para actuar de piloto solo, si la
aeronave tiene certificado tipo para una operacion de un piloto solo.

13.1.2. Procedimiento Insatisfactorio

Cuando las condiciones de tolerancia sean excedidas del Objetivo de las TAREAS, o
se cometan fallas en tomar las acciones correctivas en las tolerancias pre-
establecidas, sera un indicativo claro de un rendimiento insatisfactorio. Las
tolerancias representan un rendimiento esperado de buenas condiciones de vuelo.
Cualquier accién o falta en éstas por el solicitante, que requiera una intervencién
correctiva por parte del examinador, para mantener la seguridad de vuelo, sera
descallificable.

NOTA: Es de vital importancia que el solicitante, el piloto de seguridad y el examinador usen técnicas
efectivas y apropiadas de “scanning” para observar otros traficos en el area, asegurarse que ésta se
encuentre limpia de traficos, antes de efectuar cualquier maniobra.

Si, a juicio del examinador, el rendimiento del solicitante en cualquier TAREA es
insatisfactorio, y la falla asociada en el AREA DE OPERACION no es cumplida, el
examen practico por lo tanto es considerado reprobado. El examinador no repetira las
TAREAS que se han intentado y fallado. El examinador o el solicitante podran suspender
el examen en cualquier momento después del fracaso de una TAREA que convierte al
solicitante no apto para la licencia o habilitacion solicitada. EI examen practico sera
continuado solamente con el consentimiento del solicitante. En estos casos, esta
situacién es mejor para el examinador continuar con el examen practico para completar
las otras TAREAS. Si el examinador determina que el examen practico debe ser repetido
en su totalidad, éste no debera ser continuado y sera terminado inmediatamente. Si el
examen practico es continuado o discontinuado, el solicitante tiene derecho para
acreditarse en aquellas AREAS DE OPERACION satisfactoriamente performadas, si el
resto del examen practico es completado dentro de los 60 dias desde cuando el examen
fue discontinuado, sin embargo, en la discreciéon del examinador durante la segunda
opcién del examen, cualquier AREA DE OPERACION puede ser re-evaluada
incluyendo aquellas previamente aprobadas. Si las pruebas préacticas restantes son
continuadas o no, después de su fallo, una nota de desaprobaciéon debe ser emitida.
(INFORME)

Cuando el examinador determina que una TAREA esta incompleta o el resultado incierto,
el examinador puede requerir que el postulante repita la TAREA o una parte de la misma.
Esta provision ha sido realizada en el interés de justicia y no significa que se imparta
instruccion o se permitan practicas durante el proceso de prueba. Elresto de las TAREAS
del examen practico, deberan ser completadas, antes de repetir las TAREAS dudosas. Si
en la segunda opcion el rendimiento o TAREA son dudosos y no es claramente
satisfactoria, el examinador debe considerar insatisfactoria.

Si el examen practico debe ser terminado por un rendimiento insatisfactorio y hay otras
AREAS DE OPERACION, las cuales no hayan sido aun evaluadas o todavia necesitan
ser repetidas, una nota de desaprobacién debe ser emitida, (informe) listando las AREAS
DE OPERACION especificas, que no hayan sido satisfactoriamente completadas o
aprobadas.

Cuando un examen practico es discontinuado por otras razones de rendimiento
insatisfactorio (por ejemplo, falla del equipo, condiciones atmosféricas, mal tiempo) el
examinador, para ese momento debera preparar, y emitir una Carta de Discontinuidad
para el solicitante. (INFORME)

La Carta de Discontinuidad (INFORME) debera identificar las partes del examen practico
que fueron exitosamente completadas. El solicitante debe ser comunicado que esta carta,
que sera presentada al examinador cuando el examen practico sea reasumido, y formara
parte del expediente de calificacion.
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14.1.

14. Registro de Rendimiento Insatisfactorio

Este estandar de examenes practicos usa los términos “AREAS DE

OPERACION” y “TAREAS” en areas en las cuales la competencia y habilidad seran
demostradas. Cuando una nota de desaprobacion es emitida, (informe) el examinador
debe registrar el rendimiento insatisfactorio del postulante en términos de “AREA
DE OPERACION’ apropiados al examen practico conducido.

15.1.

15. Direccion de Recursos de Tripulantes (CRM)

“CRM” se refiere al uso efectivo de todos los recursos disponibles; recursos

humanos, hardware e informacion. “Recursos Humanos” incluye todos los otros
grupos humanos de trabajo rutinario con la cabina de tripulantes (o piloto) quiénes
estan involucrados en decisiones que son requeridas para operar un vuelo seguro.
Estos grupos incluyen, pero no son limitados a: despachadores, tripulantes de cabina,
personal de mantenimiento y controladores de transito aéreo.” CRM no es una simple
TAREA. EI CRM es un juego de competencias que puede ser evidenciada en todas las
TAREAS en estos estandares de pruebas practicas que debera ser aplicado a un solo
piloto o a las tripulaciones multiples.

15.1.1.

15.1.2.

15.1.3.

15.1.4.

La competencia del CRM es agrupada en tres ramas de conducta
observada y son:

1. PROCESOS DE COMUNICACION Y DECISIONES

Briefing

Estudio / Interés / Asertivo.

Autocritica

Comunicacion con otro personal disponible
Toma de Decisiones

P20 TO

2. CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO DE UN EQUIPO DE VUELO

a. Liderazgo / Acompafamiento
b. Relaciones interpersonales

3. MANEJO DE CARGAS DE TRABAJO Y CONOCIMIENTO
SITUACIONAL

Preparacién / Planeamiento
Vigilancia

Distribucion de carga de trabajo
Evitar distracciones

Evitar turbulencias

P20 TO

Las deficiencias del CRM casi siempre contribuyen a un rendimiento
insatisfactorio de una TAREA.

Las evaluaciones del CRM todavia son principalmente subjetivas. Ciertas
decisiones CRM, son apropiadas a los objetivos de evaluacion. Estas son las
practicas relacionadas al CRM, aplicables con el manual de entrenamiento del
fabricante o el operador de la aeronave, donde especifican procedimientos
requeridos.

Aquellos procedimientos pueden estar asociados con una o mas TAREAS
en estos estandares de examenes practicos. Los ejemplos incluyen briefings
solicitados, uso de radio, callouts en aproximaciones instrumentales. El
evaluador simplemente observara que el individuo cumpla (o no cumpla) con
los requerimientos.
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15.2. Cémo el Examinador aplica el CRM
Los Examinadores son requeridos de adherirse a los ejercicios de decisiones
apropiados de CRM durante las pruebas de, como también se espera lo mismo de

los postulantes.
Los juicios de aprobacion / reprobacion basados solamente en decisiones CRM
deben ser cuidadosamente considerados puesto que ellos pueden ser enteramente
subjetivos. Aquellos juicios de aprobacion/reprobacion que no son subjetivos,
aplicables a las decisiones CRM, son los manuales aprobados por la AAC y deberan
ser cumplidos, tales como los Briefing a otros tripulantes. En tales casos, el
operador (o el fabricante de la aeronave) especificaran cuando y sobre qué se hara
un Briefing. El examinador puede juzgar objetivamente cuando el Briefing fue
completado o no.
NOTA: La mayoria de los accidentes e incidentes de aviacién son debidos a las fallas de CRM del
piloto/tripulacién; y muy pocas son debido a fallas técnicas. Cada solicitante le dara un briefing a la
tripulacion antes de cada despegue/salida y aproximacion/aterrizaje. Si el operador o fabricante de
una aeronave no tiene especificado un briefing, este, debera cubrir los items apropiados, tales
como pista, SID/STAR/IAP, ajuste de potencia, velocidad, anormales o de emergencia antes o
después de V1, intenciones de retorno de emergencia, procedimientos de aproximacion frustrada, altitud
en el FAF, régimen inicial de descenso, DH/MDA, tiempo para aproximacion frustrada, y acciones a
tomar por los otros tripulantes durante el despegue/SID y aproximacion/aterrizaje. Si en el primer
despegue/aterrizaje 'y aproximacion/despegue los briefings son satisfactorios, el examinador puede
permitir al solicitante solamente los cambios al briefing, durante el resto del vuelo.

16. Uso de la Lista de Chequeo
A través del examen practico, el solicitante es evaluado sobre el uso de una lista de

chequeo apropiada.

El uso apropiado dependera de las TAREAS especificas que estan siendo evaluadas.
La situacion puede ser tal que el uso de la lista de chequeo, mientras se cumplen
los elementos de un Objetivo, pueda ser, entre inseguro o impractico, especialmente en
una operacion de un solo piloto. En este caso, una revisién de la lista de chequeo después
de que los elementos han sido cumplidos puede ser lo mas apropiado. El uso de la lista
de chequeo debera también considerar una observacion visual y una divisiéon de la
atencién en todo momento.

17. Distracciones Durante el examen practico.

Numerosos estudios indican que muchos accidentes han ocurrido cuando el piloto se
distrajo durante la fase critica del vuelo. Para evaluar la habilidad del piloto para utilizar
una técnica de control apropiada mientras distribuye su atencién en ambos lados tanto
adentro como afuera de la cabina, el examinador causara una distraccién real durante una
parte del vuelo en el examen practico para evaluar la habilidad del solicitante para

distribuir la atencién mientras mantiene un vuelo seguro.

18. Iniciativa de la Conversion Métrica

Para ayudar al piloto a entender y usar el sistema de medicién métrica, esta prueba
practica se refiere enteramente al equivalente métrico de varias altitudes. La inclusion del
sistema métrico es pensando en familiarizar a los pilotos con su uso. El altimetro métrico
esta dispuesto en incrementos de 10 metros; ademas, cuando se convierte de pies a
metros, la conversion es aceptable para propésitos practicos, que sea redondeada a los
10 metros de incremento mas cercanos.

PTS — PILOTO DE TRANSPORTE DE LINEA AEREA

LISTA DE CHEQUEO PARA EL SOLICITANTE A UN EXAMEN PRACTICO REUNION
CONCERTADA CON EL INSPECTOR O EXAMINADOR:

01/06/2016 PII-VIV-C8-11 Primera edicion



Manual del inspector de operaciones AAC de Bolivia Parte Il - Explotadores de servicios aéreos
Volumen IV - Certificacion Del Personal Aeronautico y Examinadores Designados
Capitulo 8 — PTS Examen Practico Estandarizado Piloto y Habilitaciéon Tipo de Aeronaves

NOMBRE DEL EXAMINADOR:
NOMBRE/FECHA/HORA:

AERONAVE ACEPTABLE

0 Dispositivo de Limitacion de vision. (Si es aplicable)
] (Hood) Documentos de la aeronave:

Certificado de Aeronavegabilidad
Certificado de Registro Limitaciones de Operacion.
Manuales requeridos.
O Libros de Mantenimiento del Avion: Inspecciones de Aeronavegabilidad

O Manual de Vuelo de la Aeronave aprobado por la AAC.

EQUIPO PERSONAL
] Mapas Aeronauticos Actuales

Computadora y Plotter

Plan de vuelo
Registro de Vuelos

Directorio de Facilitacion actual del Aeropuerto

O 0O Ooao

ARCHIVOS PERSONALES
Licencia de Piloto

E Bitacora de vuelo

0 Certificado Médico

= Bitacora de vuelo con el Endoso de Instructor

0 Nota de Desaprobacién (si aplicable)

0 Certificado de Graduacion de una Escuela reconocida (si aplicable)

NOTA: Si requiere llenar informacion adicional, puede usar la pagina en blanco del dorso

SECCION 2 - PREPARACION DE PRE-VUELO

AREA DE OPERACION: PREPARACION DE PRE-VUELO
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A. TAREA: EQUIPO DE EXAMINACION
REFERENCIAS: AFM o equivalente

1. Objetivo.

Determinar si el solicitante:

1.1.

Demuestre adecuados conocimientos de la aeronave; sus sistemas

y componentes, sus procedimientos de emergencia normales y anormales,
y usos de la terminologia correcta con relacion a los siguientes items.

a.

b.

1.2.

Indicadores de tren de aterrizaje, equipos de flotacién, frenos, antiskids,

llantas, rueda de nariz, amortiguador.

Potencia de motores, sus controles e indicadores, sistema de induccion

(aspiracion), carburador e inyeccion de combustible, turbo cargador

refrigeracion, deteccion/proteccion de fuego, puntos de montajes, ruedas de
turbina, compresor, descongelante, anticongelante, y otros

componentes relacionados.

Hélices, controles, puesta en bandera/sacar de paso bandera, puesta

automatica en bandera, torque negativo de hélices, la sincronizacion.

La capacidad del sistema de combustible; drenaje, bombas,
controladores; indicadores; alimentacion cruzada, transferencia; arroje de
combustible, grado de combustible, color y aditivos; procedimientos de
carguio y descarguio de combustible.

Sistema de aceite, capacidades, grado, cantidades e indicadores.

Sistema hidraulico, capacidades, bomba, presion, grados y reguladores.
Sistemas Eléctricos, sus controles e indicadores, alternadores eléctricos,
generadores, bateria, circuito de frenos y mecanismo de proteccion,
fuente de potencia externa y auxiliar.

. Sistema de control e indicadores de calefaccion (caliente y frio), ventilacion,

oxigeno y dispositivos de regulacion.

Las comunicaciones, Piloto automatico, Avionicos, Director de vuelo,
Sistemas Electronicos de Indicadores de Vuelo (EFIS); Sistemas de
Direccién de Vuelo (FMS), Sistema de Navegacion de largo alcance
(LORAN); Radar Doppler, Sistema de Navegacion Inercial (INS); Sistema
de Posicion Global; (GPS/DGPS/WGPS); VOR, NDB, ILS/MLS, RNAV
sistema y componentes; dispositivos de indicacion, respondedor y
transmisor de localizador de emergencia ELT.

Sistema antihielo, deshielo, sistema de proteccion de hielo para el pitot
estético, sistema de proteccion de hielo para las hélices, parabrisas y
superficies de cola y alas.

Sistema de equipo de oxigeno para la tripulacién y pasajeros, mecanismo de
supervivencia, salidas de emergencia, procedimientos de evacuacion y
obligaciones de la tripulacion, mascaras de oxigeno para los pasajeros y los
miembros de la tripulacion.

Control de alerones, elevadores, timén de profundidad, superficies de
control diversas, de acuerdo al disefio de cada aeronave. Control tabs,
compensadores, estabilizador, flaps, spoilers, borde de ataque, flaps/slats
y sistemas de compensacion en vuelo.

. Sistema de pitot estatico con instrumentos asociados como fuente de

energia para los instrumentos de vuelo

Demostrar conocimientos adecuados del contenido del Manual de

Operaciones del Piloto o AFM con relacion a los sistemas y componentes
listados en el parrafo 1 (previo); la Lista de Equipo Minimo (MEL), si

corresponde; y las Especificaciones de Operacion si es apropiado.
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B.

TAREA: PERFORMANCE Y LIMITACIONES
REFERENCIAS: AFM o equivalente.

1. Objetivo.

Determinar si el solicitante:

1.1.Demuestra conocimientos adecuados de performance y limitaciones,
incluyendo un conocimiento amplio de los efectos adversos de exceder
cualquier limitacion.

1.2.Demuestra uso proficiente (apropiado de la aeronave), el uso de cartas de
performance, graficos u otros datos relacionados a tales items tales como:

a. Distancia aceleracion y parada

b. Distancia aceleracion y despegue

¢. Performance de despegue- con todos los motores, y con un
motor inoperativo.

d. Performance de ascenso, incluyendo ascensos segmentados, con
todos los motores operando y con uno o mas motores inoperativos.

€. Techo con todos los motores, y techo con uno o mas
motores inoperativos, incluyendo planeo en descenso, si es apropiado.

f. Performance en crucero

g. Consumo de combustible y autonomia de vuelo.

h. Performance en aterrizaje.

1. Reataque y abortos de aterrizajes frustrados

j. Otras cartas de performance (apropiadas a la aeronave).

1.3. Describe (como sea apropiado a la aeronave) las velocidades usadas durante
las fases especificas del vuelo.

1.4. Describe los efectos de las condiciones meteoroldgicas a la vez que observa
las caracteristicas del performance y aplica correctamente en las tablas
especificas solicitadas a estos factores de performance.

1.5. Computa la localizacién del centro de gravedad para una condicion de carga
especifica (como sea especificado por el examinador) incluyendo adiciones,
cambios o traslados de cargas.

1.6. Determina si el centro de gravedad computado esta dentro de los limites hacia
atrés o hacia adelante y que el balance lateral del combustible este dentro los
limites para despegue y aterrizaje.

1.7.Demuestra buena planificacion y conocimiento de procedimientos en la
aplicacion de factores operacionales que afectan el performance de la
aeronave.
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SECCION 3 -

PROCEDIMIENTOS DE PRE-VUELO, MANIOBRAS EN VUELO Y

POSTVUELO

AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS DE PRE-VUELO TAREA

A.

INSPECCIONES DE PRE-VUELO

REFERENCIAS: AFM o equivalente

NOTA: Si un ingeniero de vuelo (FE) es un tripulante requerido para un tipo de aeronave
particular, la inspeccion visual, puede ser obviada, también puede ser reemplazada por el
uso de un medio grafico aprobado que muestre realmente la localizacion detallada de los
items de inspeccion. En las aeronaves que requieren un FE, el solicitante debera demostrar
buen conocimiento de las funciones del FE hasta la finalizacion seguro del vuelo, en caso de
que el FE se enferme o incapacite durante el vuelo.

1. Objetivo

Determinar si el solicitante:

1.1. Demuestra adecuado conocimiento de los procedimientos de inspeccion pre-

vuelo, mientras explique brevemente:
a. El propésito de inspeccionar los items que deben ser chequeados.
b. Como detectar los posibles defectos.
c. Las acciones correctivas a tomar
1.2. Demuestra adecuado conocimiento del estado operacional de la aeronave para
localizar y explicar el significado y la importancia de los documentos
relacionados tales como:
Certificados de registro y de aeronavegabilidad.
Limitaciones de operacion, manuales y guias.
Lista de equipo minimo (MEL) (Si es apropiado).
Formularios de peso y balance.
Requerimientos de mantenimiento, prueba, y registros apropiados
a los propdsitos del vuelo u operacion; y trabajos de
mantenimiento que puedan ser efectuados por el piloto u otro
tripulante designado.
1.3.Usa la lista de chequeo aprobada para la inspeccion interior y exterior de la
aeronave.
1.4.Uso del método de llamada y respuesta (u otro método aprobado) con los
tripulantes donde se aplica, para completar los procedimientos de la lista de
chequeo.
1.5.Verifica que la aeronave esta segura para el vuelo pero acentuando la

necesidad de ver y explicar los propdsitos de inspeccidn de items tales como:
a. Motores, incluyendo controles e indicadores.
b. Cantidad de combustible, grado, tipo, precauciones contra la
contaminacion y procedimientos de servicio de carguio.
c. Cantidad de aceite, grado y tipo.

d. Cantidad de fluido hidraulico, grado, tipo y procedimientos de
servicio.

e. Cantidad de oxigeno, presion, procedimientos de servicio,
sistemas asociados y equipo, para tripulantes y pasajeros.

f. Tren de aterrizaje, casco, frenos, equipos de flotacion, sistema
de mecanismo de direccion.

g. Llantas, infladoy correccion de montaje y limites de desgaste,
donde sea aplicable.

h. Sistemade protecciény deteccion de fuego para operaciones

P20 TO
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apropiadas, servicio, presién e indicadores de descarga.
i. Sistema de presion neumatica y servicio.
j. Unidad de energia auxiliar (APU) para servicios y operacion.

k. Sistema de control de vuelo incluyendo los compensadores en

vuelo, alerones, aletas de borde de ataque y borde de salida.
I.  Anti-hielo, sistema de deshielo, servicios y operacion.

1.6. Coordina con la tripulacién en tierra y asegura una adecuada coordinacion,
antes de mover cualquier sistema como puerta, compuertas, y control de
superficie de vuelo, o presurizar sistemas.

1.7.Cumple con las provisiones de las Especificaciones de Operacion apropiadas,
si aplica, como concierne a la operacion de la aeronave en particular.

1.8.Demuestra una operacion apropiada de todos los sistemas aplicables a
la aeronave.

1.9. Nota cualquier discrepancia, que determine si la aeronave esta aeronavegable
y seguro para el vuelo, y toma cualquier accion correctiva apropiada.

1.10. Chequea el area general alrededor de la aeronave, para evitar poner en

riesgo a la seguridad de la aeronave y al personal.

2. TAREA: ENCENDIDO DE MOTORES

REFERENCIAS: AFM o equivalente

2.1.Objetivo Determinar si el solicitante:

a. Demuestra conocimiento adecuado de los procedimientos correctos de
encendido de motor incluyendo el uso de una unidad de energia auxiliar
(APU) o una fuente de energia externa, encendido bajo varias condiciones
atmosféricas, limitaciones de encendido normal y anormal, y las acciones
apropiadas requeridas en caso de un mal funcionamiento.

b. Asegura que los procedimientos de seguridad en tierra sean respetados,
antes durante y después de la fase de encendido.

c. Asegura la coordinacién apropiada con el personal de tierra durante
los procedimientos de encendido.

d. Performa todos los items de los procedimientos de encendido por
seguimiento sistematico de la lista de chequeo aprobada para las fases de
encendido antes- durante- y después.

e. Demuestra buen juicio en el ejercicio de la operacién en aquellas instancias

donde las instrucciones especificas o items de la lista de verificacion no
son publicados.

3. TAREA: RODAJE
REFERENCIAS: AFM o equivalente

3.1. Objetivo. Determinar si el postulante:

a. Demuestra conocimientos adecuados de los procedimientos de rodaje
seguro (apropiados a la aeronave incluyendo remolque (push-back o
power-back) como sea aplicable).

b. Demuestra competencia y eficiencia (proficiency) para un correcto control,
positivo de la aeronave. En aeronaves equipadas con sistema de flotacion,
este incluye rodaje en agua, salidas, rodaje graduado, aproximacion a boya
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y plataforma.

. Demuestra y explica los procedimientos para espera y reduccion de la carga

de trabajo a un minimo durante las operaciones de rodaje.

. Demuestra los procedimientos de planificacidon de operacion de rodaje, como

la grabacion de instrucciones de rodaje, leyendo de nuevo las
autorizaciones de rodaje, y la revision de las rutas de rodaje en el diagrama
del aeropuerto.

. Demuestra los procedimientos para asegurarse que las autorizaciones o

las instrucciones que realmente se reciben, se cumplan en lugar de los
que se espera recibir.

Conoce, explica y comenta los peligros de las operaciones con baja
visibilidad.

. Mantiene un espacio apropiado con relacion a otras aeronaves,

obstrucciones y personas.

. Cumple los items de la lista de chequeos aplicables, y procedimientos

recomendados.
Mantiene la velocidad y rumbos deseados en pista.

Cumple con las instrucciones emitidas por el ATC (o el examinador
simulando ATC).

Observa la linea de espera fuera de la pista, localiza glide slope, las
areas, trayectoria, boyas, faros y otras marcas y luces de superficies.

Mantiene una vigilancia constante y control de la aeronave durante la
operacion de rodaje.

4. TAREA: CHEQUEOS ANTES DEL DESPEGUE

REFERENCIAS: AFM o equivalente

4.1. Objetivo. Determinar si el solicitante:

a.

Demuestra conocimiento adecuado de los chequeos a efectuar antes
del despegue sefalando las razones de los items a ser verificados por la
lista de chequeo aprobada y explica cdmo detectar los posibles defectos
de funcionamiento.

b. Distribuye apropiadamente la atencién dentro y fuera de la cabina.

. Asegurar que todos los sistemas estdn dentro el rango de operaciones

normales antes, durante, y después del chequeo de performance,
requeridos por la lista de chequeo aprobada.

. Como puede ser requerido por el examinador, explica cualquier

caracteristica o limitacién de algun sistema de operacion, normal o
anormal y las acciones correctivas para un especifico mal funcionamiento.

. Determina si la aeronave es segura para los propdsitos de vuelo o requiere

de mantenimiento.

Determina el performance de despegue de la aeronave, considerando
factores como viento, densidad de altitud, peso, temperatura, altitud de
presion, y condiciones y longitud de pista.

. Determina las velocidades y las referencias apropiadas, ajuste de todos

los instrumentos, director de vuelo, control de piloto automatico y equipo
de navegacion y comunicacion.

. Repasa los Procedimientos de emergencia y situaciones anormales que

pueden ser encontradas durante el despegue, y las acciones correctivas
requeridas del piloto al mando y otros concernientes a la tripulacion.

Obtiene e interpreta correctamente las instrucciones de despegue y la
salida, como lo requiere el ATC.

AREA DE OPERACION: FASE DE DESPEGUE Y SALIDA
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1. TAREA: DESPEGUE NORMAL Y CON VIENTO CRUZADO

REFERENCIAS: AFM o equivalente

1.1. Objetivo.

Determinar si el solicitante:

a.

Demuestra adecuado conocimiento del despegue normal y con viento
cruzado, incluyendo el ascenso inicial (como sea apropiada a la aeronave),
velocidad, configuracion y procedimientos de emergencia o anormales.
Nota cualquier condiciéon en superficie, obstrucciones, u otros materiales
peligros que impidan un despegue seguro.

Verifica y correctamente aplica correcciones de viento, para el performance
de despegue.

. Completa el chequeo requerido antes de iniciar el despegue para verificar

el performance esperado de los motores. Todo chequeo antes del despegue
como lo requiere la lista de chequeo.

Alinea la aeronave sobre el eje de la pista.

Aplicalas correcciones para mantener la alineacién longitudinal sobre lalinea
media (eje) de la pista antes de iniciar y durante el despegue.

. Ajusta los controles del motor como lo recomienda la guia para las

condiciones existentes aprobado por la AAC.

. Control del monitor del motor, ajuste, e instrumentos para asegurar que

los parametros sean mantenidos durante el despegue.

Ajusta los controles para alcanzar la altitud del pitch deseada y la velocidad
predeterminada para obtener el performance deseado para el segmento
de despegue particular.

j. Performa el cambio de inclinacion requerida como sea apropiado, verificar el

k.

cumplimiento de la retraccion del tren, flaps, ajuste de potencia y otros
requeridos que sean relacionados a las actividades de los pilotos con
la velocidad requerida airspeed/V dentro de las tolerancias establecidas
en el Manual de Operaciones del Piloto o AFM.

Usa procedimientos aplicables para atenuaciéon de ruido y evasion de

turbulencias, como se requiera.

I. Efectia la verificacion del cumplimiento de los items apropiados de la lista de

chequeo.

M. Mantiene la apropiada velocidad en el ascenso.
N. Mantiene el rumbo deseado dentro: 5% y la velocidad deseada dentro: 5

nudos o rango de velocidad deseada.

2. TAREA: INSTRUMENTOS DE DESPEGUE

REFERENCIAS: AFM o equivalente.

2.1.Objetivo.

Determinar si el solicitante:

a.

Demuestra adecuado conocimiento de despegue con instrumentos en
condiciones meteoroldgicas simuladas o antes de alcanzar una altitud de
100 pies (30 metros) AGL. Si se efectua un simulacro de vuelo la visibilidad
no debe ser mayor a un cuarto de milla (1/4), o como sea especificado
por el operador.

Toma en consideracion, antes de iniciar el despegue, los factores
operacionales los cuales pueden afectar las maniobras tal como Sistemas
de Inhibicion de Alarma de Despegue u otras caracteristicas de la
aeronave, longitud de la pista, condiciones de superficie, viento, turbulencia,
obstrucciones, y otros factores relacionados que puedan ser adversos y
que afectan la seguridad.

Utiliza la lista de chequeo de los items apropiados para asegurar que
los sistemas de la aeronave aplicables a los instrumentos de despegue
operen apropiadamente.
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d. Sintoniza/configura los instrumentos de vuelo/radio antes de iniciar el
despegue.

e. Maniobra los controles correctamente, para mantener el alineamiento
longitudinal con el eje central de la pista antes de iniciary durante el despegue.

f. Transiciones de forma pareja y precisa de VMC a IMC en condiciones
actuales o simuladas.

g. Mantiene la altitud de ascenso apropiado.

h. Cumple con la velocidad apropiada y el segmento de velocidad de ascenso.

i. Mantiene el rumbo deseado dentro de 5 grados y una velocidad dentro de
5 nudos.

j- Cumple con la autorizacion emitida por el ATC (o el examinador simulando
al ATC).

3. AREA: FALLA DE MOTOR DURANTE EL DESPEGUE
NOTA: Una aeronave multimotor publicado con V1, VR y/o velocidad V2, las fallas del
motor mas critico debe ser simulado en un punto:

a. Después de V1 y antes de V2, si en la opinion del examinador, este es
apropiado bajo las condiciones actuales:
b. Lo més cercano posible después de V1 cuando V1 y V2 o V1y VR sean
idénticas.
3.1.En aviones multimotores que no tengan publicado V1, VR y V2 la falla del motor
mas critico, debe ser simulado en un punto después de alcanzar minimamente

la velocidad de pérdida con un solo motor (VSSE) y una altitud no menor a 500
pies AGL.

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
3.2. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. Demuestra adecuado conocimiento durante las fallas de motor en
despegue, las velocidades apropiadas y las acciones requeridas por el piloto.

b. Toma en consideracién antes del despegue factores operacionales que
puedan afectar la maniobra, tales como: sistema de inhibicién de alarmas
u otras caracteristicas del avién, longitud de pista, condiciones de superficie,
viento, turbulencia, obstrucciones, otros factores que puedan afectar
adversamente a la seguridad.

C. Completa los chequeos requeridos antes de empezar el despegue, para
verificar el performance esperado de los motores, de acuerdo a las lista
de chequeo.

d. Alinea el avion en la pista

€. Aplica correctamente los controles para mantener alineamiento longitudinal
en el centro de la pista antes y durante el despegue.

f. Ajusta los controles de potencia como esta recomendado por la AAC bajo
estas condiciones.

g. Aviones monomotores: Establece un patrén de descenso de planeo directo
si la falla ocurre después de estar en el aire.

h. Continua el despegue (en multimotores) si el motor fallado (simulado) ocurre
en el punto donde el avion puede continuar a la velocidad y altura especificada
al final de la pista, respetando el performance del avion y las limitaciones
operacionales.

i. Mantiene (en multimotores) después de una falla simulada de motor y
después de establecer un régimen de ascenso el rumbo deseado dentro de
+-5 grados la velocidad deseada dentro de +-5 nudos y establece una
banca de aproximadamente +- 5 grados o lo recomendado por el
fabricante hacia el motor operativo.
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J-

Mantiene el avion alineado con el rumbo apropiado para liberar obstaculos
y mantiene el performance de ascenso después de la falla de motor.

4. TAREA: DESPEGUE FRUSTRADO

REFERENCIAS: AFM o equivalente.

4.1.Objetivo:

Determinar si el solicitante entiende cuando ejecutar un despegue frustrado o
continua con el mismo.

a.

o

Demuestra adecuado conocimiento de la técnica y procedimiento para
completar un despegue frustrado, después de tener fallas, alarmas de
motor incluyendo los factores de seguridad relativos.

Toma en consideracion antes del inicio del despegue factores
operacionales que puedan afectar la maniobra, tales como: sistema de
inhibicién de alarmas u otras caracteristicas del avion, longitud de pista,
condiciones de superficie, viento, turbulencia, obstrucciones, y otros
factores que puedan afectar adversamente a la seguridad.

Completa los chequeos requeridos antes de empezar el despegue, para
verificar el performance esperado de los motores, de acuerdo a las lista
de chequeo.

Alinea el avidn en la pista.

Aplica correctamente los controles para mantener alineamiento longitudinal
en el centro de la pista antes y durante el despegue.

Ajusta los controles de potencia como esta recomendado por la AAC bajo
estas condiciones.

. Aborta el despegue en monomotor, cuando la falla de motor ocurre antes

de dejar el suelo o en multimotor cuando la falla de motor ocurre en un
punto durante el despegue, donde el procedimiento de aborto puede ser
iniciado y la aeronave puede ser frenada con seguridad en el remanente
de pista. Si un simulador no esta siendo usado la falla de motor debe ser
simulada antes de alcanzar el 50% de la V.

. Reduce la potencia suave y rapidamente al reconocer la falla de motor.

Usa spoilers, reversa, frenos, y otros equipos de frenado manteniendo
control positivo de manera tal de llevar el avidon a una parada segura.
Cumple los procedimientos apropiados de falla de motor y listas de chequeo
como estan especificadas en el Manual del Piloto o AFM.

5. TAREA: SALIDAS INSTRUMENTALES

REFERENCIAS: AFM o equivalente.

5.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

oo

@~ oo

. En condiciones instrumentales actuales o simuladas, demuestre

adecuado conocimiento de SIDS’s cartas en ruta de baja y alta altitud,
STAR's.

Usa publicaciones de navegacion actualizadas para el vuelo propuesto.
Selecciona y usa frecuencias de comunicacion apropiadas, y selecta e
identifica las radio ayudas asociadas para el vuelo propuesto.

Desarrolla los items apropiados de las listas de chequeo.

Establece comunicaciones con el ATC con la fraseologia correcta.

Cumple a tiempo con las instrucciones y restricciones del espacio aéreo.
Demuestra adecuado conocimiento en los procedimientos de
fallas de comunicacion.

Intercepta a tiempo el curso, radiales, apropiados al procedimiento,
ruta, autorizacién, o como sea instruido por el examinador.

Mantiene la velocidad apropiada dentro de £10 nudos, rumbo dentro de
110 grados altitud dentro de +100 pies y aplica apropiadamente las
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correcciones.
j. Conduce la fase de salida al punto donde en opinién del examinador,
la transicion a la ruta es completada.

c. AREA DE OPERACION: MANIOBRAS EN VUELO

1. TAREA: VIRAJES ESCARPADOS

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
a. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. En condiciones actuales o simuladas de instrumentos, demuestra
adecuado conocimiento de virajes escarpados (si aplica al tipo de
aeronave) a los factores asociados con su performance y si aplica, carga
alar, angulo de banca, velocidad de stall, angulo de ataque, uso de potencia
y tendencias de sobre banqueo.

b. Selecta la altitud recomendada por el fabricante o el manual de
entrenamiento pero en ningun caso menor a 3.000 pies AGL.

c. Establece la velocidad recomendada de entrada.

d. Banquea en un viraje coordinado de 180 grados a 360 grados con una
banca minima de 45 grados, manteniendo dentro de 5 grados de banca, en
un vuelo estable y suave.

e. Aplica suave y coordinadamente potencia, banca, angulo de ataque
para mantener la altitud especificada dentro de 100 pies y una velocidad
deseada dentro de 10 nudos.

f. Sale del viraje con un margen de error de 10 grados del rumbo especificado,
estabiliza el avién en vuelo recto y nivelado y repite la maniobra en
la direccion opuesta.

g. Evita cualquier indicacién de aproximacién de stall, actitudes de vuelo
anormales o excede cualquier limitacion operacional estructural durante
la maniobra.

2. TAREA: APROXIMACIONES A STALL

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
Tres aproximaciones a stall son requeridas como siguen:

En la configuracion de despegue (excepto en aviones que usan 0 de flap para

despegue).

¢ En configuracion limpia.

¢ En configuracién de aterrizaje.
Una de estas aproximaciones a stall sera completada durante un viraje usando un
angulo de banca entre 15y 30 grados.

a. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

1. En actuales o simuladas condiciones instrumentales demuestra
adecuado conocimiento de los factores que influyen las caracteristicas del
stall, incluyendo varios usos de configuraciones, usos de potencia,
angulos de ataque, pesos, y angulos de banca. También demuestra
adecuado conocimiento del procedimiento de reasumir el vuelo normal
(recuperacion).

2. Selecta la altitud de entrada de acuerdo con el AFM o Manual del Piloto, pero
en ningun caso menor que la altitud, que le permita recuperar con seguridad
hasta un minimo de 3.000 pies AGL (900 Mts.). Cuando se use en simulador
a discrecion del examinador esta actitud puede ser diferente.

3. Observa el area libre de otras aeronaves, antes de ejecutar las
aproximaciones a stall.

4. Mientras mantiene altitud, establece lentamente el cambio de angulo,
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6.

7.

usando compensadores o estabilizador de elevador, angulo de banqueo y
ajustes de potencia que induciran el stall a la velocidad deseada.

. Anuncia a la primera indicacion de stall (buffeting) vibracion del bastén u

otras alarmas relacionadas especificas al avidn e inicia la recuperacion.
Recobra la velocidad de referencia inicial, altitud y rumbo permitiendo

solamente los limites de velocidad y rumbo permitidos.
Demuestra control positivo durante la entrada el stall y la recuperacion.

3. FALLA DE MOTOR EN MULTIMOTORES

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
NOTA: Cuando no se use un simulador, el embanderamiento de una hélice debe ser demostrada en

un avion multimotor equipadas con hélices incluidas las turbo hélices que puedan ser con
seguridad embanderadas o desembanderadas en el aire, en un jet multimotor un motor debe ser
apagado y re-encendido en vuelo.

a. Embanderar o apagar motores debe ser efectuado solamente bajo condiciones tales
no menores a 3000 pies AGL y en una posicion donde un aterrizaje seguro puede
ser hecho a un aeropuerto pre-establecido en el evento de dificultades encontradas
en desembanderar la hélice o re-encender el motor, a altitudes menores de 3000 pies
AGL, fallas simuladas de motores seran ejecutadas ajustando los aceleradores a 0
de potencia, en el evento en el que la hélice no pueda ser desembanderada o el motor
no pueda ser re-encendido en la prueba deberéa ser tratado como una emergencia
real. Cuando se conduzca un chequeo autorizado en simulador de vuelo el
embanderamiento o apagado de motores podrd ser en conjuncién con
procedimientos o maniobras y en lugares y altitudes a la discrecion del examinador.

b. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

o

«Q

-

. Demuestra adecuado conocimiento de las caracteristicas del vuelo y

control asociado con maniobras, con uno 0 mas motores inoperativos.
Mantiene control positivo de la aeronave. Establece una banca aproximada
de 5 grados si fuera requerido o lo recomendado por el fabricante,
para mantener vuelo coordinado y compensacion apropiada.

Ajusta la potencia, reduce la resistencia al avance, identifica correctamente
el motor fallado.

Mantiene los motores operativos, dentro de limites aceptables.

Sigue la lista de chequeo prescrita y verifica los procedimientos de motor

inoperativo.
Determina la causa de la falla y la opcién de re-encendido.

Mantiene la altitud deseada dentro de 100 pies, cuando una altitud
constante es requerida.

Mantiene la velocidad deseada dentro de 10 nudos.

Mantiene el rumbo deseado dentro de 10 grados.

Demuestra conocimiento de procedimientos de re-encendido de motores.

4. TAREA: FALLA DE MOTOR EN MONOMOTOR

REFERENCIAS: RAB 91-135-121, AFM o equivalente.

NOTA: La falla del motor no simulada otorgada por el examinador en una aeronave
cuando el toque con el suelo no sea completado satisfactoriamente este se convertira
necesariamente.

a. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a.

Demuestre adecuado conocimiento de las caracteristicas del vuelo,
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procedimientos de aterrizaje de emergencia, y procedimientos relacionados
al uso en el evento de la falla de motor (apropiada a la aeronave).

b. Mantiene control positivo a través de las maniobras.

c. Establece y mantiene la velocidad de (planeo) recomendada; 5 nudos
y durante la configuracion de una falla de motor simulado.

d. Selecciona un aeropuerto disponible o area de aterrizaje que este dentro

de la capacidad de performance de la aeronave.
e. Establece un vuelo apropiado al aeropuerto seleccionado o area de
aterrizaje, tomando en cuenta la altitud, viento, terreno, obstrucciones y
otros factores operacionales pertinentes.
a. Continta la lista de chequeo de los items de emergencia apropiados a la
aeronave.
b. Determina la causa de la falla del motor (si la altitud lo permite) y si un re-
encendido es una opcion viable.
Usa la configuracion de equipos, tales como tren de aterrizaje y flaps, de una manera

recomendada por el Fabricante y aprobada por la DGAC.

5. TAREA: CARACTERISTICAS ESPECIFICAS DE VUELO
REFERENCIAS: RAB 61, AFM o equivalente
5.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. Demuestra conocimiento, de las caracteristicas de vuelo
especificas apropiadas a la aeronave.

b. Usa la técnica apropiada para entrar, operar dentro de y recuperarse
de situaciones de vuelo especificas.

6. TAREA: RECUPERACION DE ACTITUDES INUSUALES
6.1. Objetivo:
Determinar si el solicitante:

a. Demuestra conocimiento adecuado en la recuperacion de actitudes
inusuales.

b. Recupera las actitudes inusuales de nariz arriba usando cabeceo
apropiado, banca y técnicas de potencia.

c. Recupera las actitudes inusuales de nariz abajo usando cabeceo
apropiado, banca y técnicas de potencia.

D. AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS INSTRUMENTALES

NOTA. Tareas desde laB ala F no son requeridas si el solicitante posee Licencia de
Piloto o Comercial, y busca su habilitacion con limitaciéon de VFR.

1. TAREA: ARRIBOS INSTRUMENTALES
REFERENCIAS: RAB 61-91-135-121, AFM o equivalente, Cartas de Ruta STARS y
Cartas de Procedimientos de Aproximacion Instrumental.
1.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. En condiciones simuladas o actuales de instrumentos, demuestre
adecuado conocimiento de las cartas de baja y alta altitud, STARS, cartas
de aproximacion, etc.

b. Usa las publicaciones de navegacion apropiadas vigentes para el vuelo
propuesto.
c. Selecta correctamente e identifica los instrumentos necesarios, Director
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o

de Vuelo y controles de Piloto Automatico, ademas de equipo de
navegacion y comunicacion asociada con el arribo.

Utiliza la lista de chequeo apropiadas de la aeronave.

Estable comunicaciones con el ATC usando fraseologia apropiada.

Cumple oportunamente con todas las autorizaciones ATC instrucciones

y restricciones.

. Demuestra adecuado conocimiento en los procedimientos de falla de radio,

en dos vias.

. Intercepta oportunamente los cursos, radiales y rumbos apropiados al

procedimiento y ruta, autorizacion de ATC o lo instruido por el examinador.
Se adhiere a las restricciones y ajustes de velocidad requeridos por
reglamentacion, ATC, Manual del Piloto AFM o el examinador.

Establece donde sea apropiado un régimen de descenso consistente con

las caracteristicas operativas seguras de la aeronave.

Mantiene la velocidad apropiada dentro de +10 nudos pero no menos
que VREF, rumbo dentro de +10 grados, altitud dentro de +100 pies y
mantiene radiales y rumbos exactos.

Cumple con las provisiones del perfil de descenso, STAR, y otros

procedimientos de arribo.

2. TAREA: ESPERAS

REFERENCIAS:RAB 61,AFM o equivalente,Cartas de
Aproximacién Instrumental.

2.1. Objetivo:

Determinar si el Solicitante:

a.

En condiciones simuladas o actuales de instrumentos, demuestre
adecuado conocimiento de los procedimientos de espera, estandar y no
estandar publicados y no publicados, ademas de demostrar adecuado
conocimiento de tiempos de espera combustible a bordo, flujo de
combustible mientras se esperay combustible requerido para el alterno.
Cambios de velocidad de espera recomendada, apropiadas al avién y a
la altitud de espera.

Reconoce el arribo al limite de la autorizacion o fix de espera.

. Sigue apropiadamente los procedimientos de entrada para patrones de

espera estandar y no estandar, publicados o no.
Cumple con los requerimientos de reportes ATC.
Usa el criterio apropiado de calculo de tiempo de acuerdo al ATC.

. Cumple con el procedimiento del patrén de espera, cuando sea requerido

el uso de DME.

. Usa las técnicas de correccién de viento (wind-drift) para mantener el

radial deseado.

Arriba sobre el fix de espera, lo mas cerca posible a la hora esperada
de autorizacién (EFC).

Mantiene la velocidad apropiada dentro de 10 nudos, altitud 100 pies,
rumbo 10 grados y los radiales con precision.

3. TAREA: APROXIMACIONES INSTRUMENTALES DE PRESICION.
REFERENCIAS: RAB 61, AFM o equivalente y Cartas de Procedimientos de
Aproximacion Instrumental.

NOTA. Dos Aproximaciones de precision utilizando el equipo de navegacion del avion deben ser
completados en condiciones instrumentales actuales o simuladas hasta la altura de decision (DH)
por lo menos una aproximacion se debe ser volar manualmente. La segunda aproximacion debe
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ser volada con piloto automatico. El vuelo manual puede ser con o sin Director de Vuelo
asistido a discrecién del examinador.

Para aviones multimotor una aproximacion de decision manualmente controlada debe
ser completada con falla de un motor simulado. Esta falla de motor simulada debe ocurrir
antes de iniciar el segmento final de aproximacién y debera continuar hasta tocar tierra o
iniciar el procedimiento de re-ataque. Un cuarto de escala de deflexién tanto en el
localizador como en el indicador de glide slope sera permitido.

3.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

4,

Demuestra adecuado conocimiento de los procedimientos instrumentales
de precision con todos los motores operando y con un motor inoperativo.

. Cumple la aproximacién instrumental de precisién seleccionada por

el examinador.

Establece comunicaciones en dos vias con el ATC, usando fraseologia
y técnicas apropiadas, personalmente, o instruye a su copiloto de hacerlo
de acuerdo a la fase de vuelo o segmento de la aproximacion.

. Cumple oportunamente con todas las instrucciones y autorizaciones

del procedimiento.

. Advierte a la ATC que no puede cumplir con sus autorizaciones.

Establece la configuracion de avion apropiada y mantiene las velocidades
considerando turbulencia, vientos, rafagas u otras condiciones
meteorolégicas adversas.

. Completa la lista de chequeo del avion apropiadas a la fase de vuelo,

incluyendo las de aproximacion con falla de motor y aterrizaje.

. Antes de empezar el segmento final de aproximaciéon mantiene una altitud

deseada de +100 pies, velocidad dentro de +10 nudos rumbo dentro de
5 grados y radiales y cursos exactos.
Selecciona, sintoniza e identifica, monitorea los equipos de navegacion
usados para la aproximacion.
Aplica los ajustes necesarios a la altitud de decisién publicada en criterio de
visibilidad para la categoria de avién como sea requerido tales como:

1.  Notams.

2. Equipo de navegacion de tierra del avion inoperativo.

3. Ayudas visuales inoperativas.
Establece un régimen de descenso predeterminado en el punto donde el

glide slope electronico inicia lo requerido para el tipo de avion.

Mantiene una aproximacion final estable, del Punto de Aproximacion final a
la Altura de Decision que no permite mas de una desviacion de Yaenla escala
de deflexion de ambos, la trayectoria de descenso (glide slope) o indicaciones
del localizador y mantiene la velocidad aerodinamica deseada dentro de +
5 nudos.

. Una aproximacion frustrada o transicion a un aterrizaje se iniciaran a la Altura

de Decision
Inicia el re-ataque inmediatamente llegando a la altura de decision cuando las
referencias visuales requeridas no son identificables.

. Completa los aterrizajes normales solamente cuando la aeronave esta en

una posicion desde la cual el descenso hasta el aterrizaje en la pista
puede ser hecho a un régimen normal de descenso usando maniobras
normales.

Mantiene el localizador y el glide slope dentro de un ¥4 de deflexiéon en la
escala durante el descenso visual de la altura de decision hasta el punto
sobre la pista donde el glide slope debe ser abandonado para completar un
aterrizaje normal.

TAREA: APROXIMACIONES INSTRUMENTALES DE NO PRECISION
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REFERENCIAS: AFM o equivalente, Cartas de Procedimientos Instrumentales.

NOTA: El solicitante debe completar por lo menos dos aproximaciones de no precision (uno
de ellos debera incluir un viraje de procedimiento), en condiciones meteoroldgicas simuladas o
actuales, usando dos sistemas de aproximacion diferentes. Por lo menos una aproximacion de
no decision debe ser volada manualmente sin recibir vectores de radar. El examinador
seleccionara la aproximacién de no precision que sera mas comiunmente usada por el postulante.

4.1. Objetivo:
Determinar si el solicitante:

a. Demuestra adecuado conocimiento de los procedimientos de aproximacion
de no precision, normalmente usados.

b. Completa la aproximacién de no precision seleccionada por el examinador.

c. Establece comunicaciones de radio con ATC apropiadas con la fase del

vuelo o segmento de la aproximacion con fraseologia y técnica adecuada.

d. Cumple con todas las instrucciones del ATC.

e. Advierte al ATC o examinador toda vez que no pueda cumplir con una
instruccion.

f. Establece la configuracién y velocidad apropiada y completa las lista de
chequeo aplicables.

g. Mantiene antes del inicio del segmento final la altitud deseada dentro de 100
pies velocidad dentro de 10 nudos, y rumbo dentro 5 grados, manteniendo
radiales y rumbos con precision.

h. Selecciona, sintoniza, identifica y monitorea el status operacional de los
equipos de tierra y el avion usados para la aproximacion.

i. Aplica los ajustes necesarios a los MDA's publicados de acuerdo al criterio
de categoria de la aeronave, tales como:

e Notams.
e Equipos de navegacioén de tierra y del avién inoperativos
e Ayudas visuales inoperativas

j- Establece el régimen de descenso que le asegure llegar al MDA a/o antes
de alcanzar el punto de descenso visual (VDP), con la aeronave en
condicion desde la cual el descenso a la pista autorizada pueda ser hecho
a un régimen normal usando maniobras normales.

k. Permite mientras se encuentra en el segmento final no mas de 4 de escala
de deflexién del indicador de desviacion de curso (CDI); o 5 grados en el
caso del puntero del RMI, mantiene una velocidad dentro de 5 nudos de la
deseada.

I. Mantiene el MDA, cuando alcanzado dentro de — 0, +50 pies hasta el punto
de aproximacion frustrada

m. Ejecuta la aproximacion frustrada si las referencias visuales de la pista no
son identificables sin dudar al llegar al punto de aproximacion frustrada.

n. Ejecuta un aterrizaje normal completando una aproximaciéon directa o
de circulacion si fuese instruido por el examinador.

NOTA: Si la tarea D, Aproximaciones Instrumentales de No Precision es ejecutada, puede
renunciarse a la segunda aproximacion, si el solicitante demuestra un alto grado de eficiencia
y competencia (proficiency) en la primera aproximacién y los registros del solicitante de
entrenamiento o0 habilitacion de Instructor muestran que el solicitante ha completado
satisfactoriamente los requisitos de entrenamiento de aproximacion de no precision. Se considera
gue las aproximaciones instrumentales empiezan cuando el avién estd sobre el punto inicial
de aproximacion para el procedimiento cuando la transicion a una configuracién de
aproximacion frustrada se completa. Las condiciones instrumentales no necesitan ser
simuladas bajo la altitud minima para la aproximacion que se esta realizando

5. TAREA: APROXIMACION CIRCULAR
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REFERENCIA: AFM o equivalente, Cartas de Procedimiento de Aproximacion de

Instrumentos.
5.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. Demuestra adecuado conocimiento de las categorias, velocidades y
procedimientos de aproximaciones circulares a las pistas especificadas.

b. En condiciones instrumentales actuales o simuladas desde el MDA completa
una aproximacion circular seleccionada por el examinador.

c. Demuestra juicio y conocimiento de la capacidad de maniobra del avion en
toda la aproximacion circular.

d. Confirma la direccién del trafico de aeropuerto, se adhiere a todas las
instrucciones dadas por el ATC.

e. Desciende a un régimen que asegure su APP al MDA a/o antes del punto
desde el cual una maniobra de circulacién puede ser completada.

f. Evitadescensos por debajo del MDA apropiado para circulacién, o excede los
criterios de visibilidad para posicionar a la aeronave en un patrén de
descenso a un aterrizaje normal.

g. Maniobra el avion después de alcanzar la altitud de aproximacion de
circulacion autorizada por referencias visuales y mantiene el perfil que
permite un aterrizaje normal.

h. Performa el procedimiento sin maniobras excesivas y sin exceder los limites
operacionales de la aeronave (el angulo de banca no deberd exceder
30 grados).

i. Mantiene la altitud deseada dentro de — 0 + 100 pies, rumbo dentro de
5 grados, velocidad dentro de 5 nudos.

j. Usa la configuracion del aviéon apropiada para situaciones normales y
anormales.

k. Inicia el viraje en la direccion apropiada en el re-ataque y usa el procedimiento
correcto.

1. Ejecuta el procedimiento requerido para aproximacion circular y controla el

avion de una manera suave positiva y con precision.

6. TAREA: APROXIMACION FRUSTRADA
REFERENCIAS: RAB. 61, AFM o equivalente, Carta de Procedimientos de Aproximacién
de Instrumentos.

NOTA: El solicitante debera demostrar dos aproximaciones frustradas de aproximaciones de
precision (ILS). Una aproximacion frustrada completa tal cual esta publicada en la carta de
aproximacion.  Adicionalmente en aviones multimotores una aproximacion
frustradaserdcompletadacon un motor inoperativo (o simulada). La falla del
motor podra ser implementada cualquier momento antes de la iniciacion de la aproximacion,
durante la aproximacién o durante la transicion de aproximacion frustrada y configuracion.

Seré& considerada insatisfactoria la prueba si el solicitante va por debajo del MDA o DH antes
de la iniciaci6on de la aproximacion frustrada. Sin embargo sera considerada aprobada
sila aproximacion es iniciada correctamente a la altura DH exacta y el avién desciende debajo
del DH solo debido al “momentum” del avion, al iniciar la aproximacion frustrada.

6.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. Demuestra adecuado conocimiento de los procedimientos de
aproximacion frustrada asociados con la aproximacion de instrumentos
estandar.
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b. Inician los procedimientos de aproximacion frustrada pronta vy
convenientemente a la aplicaciéon de la potencia, asciende a la altitud
apropiada y reduce la resistencia al avance con procedimientos aprobados.

c. Reporta al ATC, el inicio del procedimiento de la aproximacion frustrada.

d. Cumple con los procedimientos de aproximacion frustrada apropiados o
la autorizacion del ATC.

e. Comunica al ATC en cualquier momento que esta inhabilitado para maniobrar
la aeronave y cumplir con la autorizacion.

f. Sigue los items de la lista de chequeo apropiados al procedimiento de
aproximacion frustrada para el avién en uso.

g. Solicita autorizaciéon, si es apropiada, a un aeropuerto alterno, otra
aproximacion, espera en un fix o si es instruido por el examinador.

h. Mantiene la altitud dentro: +-100 pies (30 metros), velocidad: + 5 nudos,
rumbo + 5 grados, radiales con precision.

E. AREA DE OPERACION: APROXIMACIONES Y ATERRIZAJE
NOTA: No obstante se autoricen maniobras combinadas y enmiendas a maniobras, el

solicitante debe hacer por lo menos tres aterrizajes actuales (uno completo), estos aterrizajes
deben incluir los tipos listados en ésta AREA DE OPERACION; sin embargo mas de un tipo
puede ser combinado (ejemplo con viento cruzado, luego de una aproximacion de precision, o
aterrizar con falla de motor simulada). Para todos los aterrizajes el toque del avidn a la pista debera
ser de 500 a 3000 pies, pasado el inicio de pista, no exceder un tercio de la longitud de pista con el
eje central de pista entre las ruedas principales. Una habilitacion en anfibio debera escribirse la
limitacion “LIMITADO A TIERRA O LIMITADO A AGUA”", hasta que el solicitante demuestre
su competencia y eficiencia (proficiency) en ambas operaciones.

1. TAREA: APROXIMACIONES Y ATERRIZAJES NORMALES Y CON VIENTO CRUZADO
REFERENCIAS: AFM o equivalente.

NOTA: En unos aviones monomotor, el solicitante cumplira aproximaciones de precision desde
una altitud de 1000 pies o menos con el acelerador en ralenty y con un cambio de direccion de
180 grados. El avién debera tocar tierra en una actitud normal de aterrizaje y dentro de los 200
pies del punto designado en la pista. Al menos un aterrizaje debe ser de un derrape hacia
delante. Aunque las aproximaciones circulares son aceptables, se prefieren aproximaciones a
180° usando dos giros de 90° con una trayectoria basica directa.

1.1. Objetivo:
Determinar si el solicitante:

a. Demuestra adecuado conocimiento de aproximaciones y aterrizajes
normales y con viento cruzado incluyendo angulos de aproximacion
recomendados, velocidades, configuracion y limitaciones de performance,
turbulencias vy factores de seguridad (apropiadas a la aeronave).

b. Establece la apropiada configuracién de aproximacion y aterrizaje para
la pista, y condiciones meteoroldgicas, y ajustes de potencia como se
requiera.

c. Mantiene un rumbo que asegure el patrén de trafico deseado, tomando
en cuenta cualquier obstruccion e instrucciones del ATC o examinador.

d. Verifica las condiciones de viento existentes, hace las correcciones
apropiadas para el desplazamiento, manteniendo un rumbo preciso.

e. Mantiene una aproximacion estable y velocidades dentro de los +-5 nudos.

f. Ejecuta una transicion controlada suave y positiva desde la fase final
de aproximacion hasta el toque de pista.

g. Mantiene control direccional positivo y corrige el viento cruzado durante y
después del aterrizaje.

h. Usa spoilers, reversa de hélices, reversa de motor, frenos, y otros equipos
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de frenado de tal manera de parar el avion con seguridad.
i. Completa los items de la lista de chequeo después del aterrizaje en el
tiempo apropiado y como lo recomienda el fabricante.

2. TAREA: ATERRIZAJE DE UNA APROXIMACION DE PRECISION

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
NOTA: Si las circunstancias mas alla del control de solicitante, prevén un aterrizaje actual, el

examinador puede aceptar una aproximacion a un punto donde, a su juicio, un aterrizaje
completo puede ser ejecutado de una manera segura y darle crédito por una aproximacion
frustrada, cuando un simulador aprobado es usado para un aterrizaje para una aproximacion de
precision, puede continuar hasta el aterrizaje y darle crédito por uno de estos aterrizajes requeridos
en ésta AREA DE OPERACION.

2.1. Obijetivo.

Determinar si el solicitante:

a. Demuestra conocimiento de la secuencia de aterrizajes desde una
aproximacion de precision.

b. Considera factores a ser aplicados a la aproximacion y aterrizaje tales como
cabeceras desplazadas, condiciones meteorolégicas, NOTAMS,
instrucciones del ATC o del examinador.

c. Usa la configuracion del avion y velocidades apropiadas.

d. Mantiene durante el segmento final el glide slope y el localizador dentro de
estandares aplicables de desviacion y la velocidad recomendada dentro de
5 nudos.Corrige factores de viento y rafagas que son recomendados por el
fabricante y toma en cuenta fendmenos meteorolégicos tales como:
cortantes de viento, rafagas y otros.

e. Cumple los items de las listas apropiadas.

f. Mantiene control positivo y suave en la transicion de condiciones
meteorolégicas simuladas.

g. Cumple control positivo y suave en la transicion de aproximacion final al
contacto con la pista.

h. Mantiene control positivo direccional y correccién de viento cruzado durante
y después del aterrizaje.

i. Usa spoilers, reversa de hélices, reversa de motor, frenos y otros equipos
de frenado de tal manera de llevar al avién a una parada completa segura.

j. Completa los items de la lista de chequeo después de aterrizar. (Normal).

3. TAREA: APROXIMACION Y ATERRIZAJE CON FALLA DE MOTOR SIMULADA
(MULTIMOTORES).

REFERENCIAS: AFM o equivalente.

NOTA: En aeronaves con tres motores, el solicitante debera seguir los procedimientos
apropiados, que aproximan la pérdida de dos motores, el central y un externo. En otros aviones
multimotores el solicitante debera seguir los procedimientos que simulan la pérdida del 50% de los
motores, que debera ser del mismo lado en el avién.

3.1. Objetivo.
Determinar si el solicitante:

a. Demuestra conocimiento de las caracteristicas de vuelo y control
asociadas con maniobras de aterrizaje con uno o varios motores
inoperativos (o simulados) incluyendo la maniobrabilidad de factores
asociados y los procedimientos de emergencia aplicables.
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e

Mantiene un control positivo del avion. Estableciendo una banca de
aproximadamente 5 grados, si es requerido o recomendado por el
fabricante, para mantener un vuelo coordinado y compensado apropiado a
la aeronave.

Ajusta los controles de potencia, reduce la resistencia al avance como
sea necesario, identifica y verifica correctamente el motor o motores
inoperativos después de la falla (o falla simulada).

Mantiene los motores operativos dentro de los limites aceptables.

Sigue lo prescrito en la lista de chequeo del avidn y verifica los procedimientos
para asegurar el motor inoperativo.

Procede hacia el aeropuerto adecuado mas cercano.

Mantiene antes del inicio del segmento final de aproximacion, la altitud
deseada dentro de 100 pies (30 metros), la velocidad dentro de: 10 nudos,
rumbo dentro de: 5 grados, cursos y radiales con precision.

Establece la configuracion de aproximacion apropiada para la pista y
condicion meteoroldgica y ajusta los controles de potencia como sea
requerido.

Mantiene una aproximacion estable.

Completa una transicion suave y positiva desde la aproximacion final hasta
tocar tierra.

Mantiene control direccional y correcciones de viento cruzado durante
y después del aterrizaje.

Usa spoilers, reversa de hélices, reversa de motores, frenos y otros equipos
de frenado de manera de completar una parada segura.

. Completa las listas de chequeo aplicables de manera oportuna después

de liberar la pista o como recomienda el fabricante.

4. TAREA: ATERRIZAJE DE UNA APROXIMACION CIRCULAR

REFERENCIAS: RAB 61; Manual del Piloto, AFM o equivalente.

4.1. Objetivo:

Determinar si el solicitante:

Demuestra adecuado conocimiento para aterrizar, luego de una
aproximacion circular.

. Selectay cumple con los procedimientos de circulacién a pistas

especificadas.
Considera los factores meteoroldgicos operacionales y del medio ambiente
que pueden afectar su aterrizaje de circulacion.

. Confirma la direccidon del trafico y se adhiere a todas las restricciones

e instrucciones dadas por el ATC.

Desciende a regimenes que le permitan alcanzar el MDA (a/o) antes del
punto desde el cual iniciara la maniobra de circulacion.

Evita descensos debajo del MDA publicado y no excede el criterio de
visibilidad hasta alcanzar una posicion desde la cual pueda completar
un aterrizaje de manera segura.

. Cumple los items de la lista de chequeo apropiados.

Maniobra el avién después de alcanzar la altitud de circulacién por referencias
visuales para mantener el perfil de vuelo que permita un aterrizaje normal
en la pista por lo menos a 90 grados del curso final de aproximacion.

Performa las maniobras sin exceder limites operacionales ni sobrepasar
un angulo de banca de 30 grados.

Mantiene la altitud deseada dentro de — 0 + 100 pies, rumbo dentro de +-
5 grados y una velocidad de aproximacién dentro de +- 5 nudos.

Usa la configuracion de avidon para situaciones normales y anormales
correctamente.

Performa todos los procedimientos requeridos para circulacién de manera
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oportuna y positiva.

m. Completa una transicidon positiva suave de la fase final de aproximacion
a tocar suelo o al punto donde, en opiniéon del examinador un aterrizaje
seguro pudo ser completado.

n. Mantiene control positivo direccional y corrige el viento cruzado durante y
después del aterrizaje.

0. Usa spoilers, reversa de hélices, reversa de motores, frenos y otros equipos
de frenado de manera de parar el avién en forma segura.

4.1.1. Completa los items de las lista de chequeo apropiadas después de
abandonar la pista oportunamente.

5. TAREA: ATERRIZAJE FRUSTRADO.

REFERNCIAS: RAB 61; AFM o equivalente.

NOTA: Esta maniobra puede ser combinada con instrumentos, circulaciones o re- ataques, pero
condiciones instrumentales no necesitan ser simuladas debajo de 100 pies sobre la pista. Esta
maniobra debera ser iniciada aproximadamente 50 pies arriba de la pista, sobre el umbral de pista.

Para aquellos solicitantes con limitacion VFR en aeronaves no capacitadas a vuelo
instrumental y donde esta maniobra sea completada con falla de motor no debera ser
iniciada a velocidades o altitudes debajo de lo recomendado en el Manual del Piloto.

5.1. Objetivo:
Determinar si el solicitante:

a. Demuestre conocimiento de aterrizaje frustrado incluyendo las condiciones
que dictan un aterrizaje frustrado, la importancia de controlar el tiempo, el
mantenimiento de la velocidad, etc.

b. Toma la decision oportuna de ejecutar el aterrizaje frustrado en
circunstancias actuales o simuladas y hace la notificacion apropiada cuando
la seguridad ya no es factor.

c. Aplica los ajustes de potencia apropiados para la condicién de vuelo
y establece el angulo de ataque necesario para obtener el performance
deseado.

d. Retracta los flaps y tren de aterrizaje en la secuencia correcta a la altura
de seguridad establecida, al tener ascenso positivo y velocidad correctas
dentro de 5 nudos.

e. Compensa lo necesario y cumple con la carta de aproximacion.

f. Cumple los items de la lista de chequeo apropiadas en forma oportuna
y conforme con los procedimientos aprobados.

6. TAREA. ATERRIZAJES SIN FLAPS O CON AJUSTES DE FLAP NO ESTANDAR
REFERENCIAS: RAB 61, Manual del Piloto (AFM o equivalente).

NOTA: Esta maniobra no necesita ser completada para aeronaves en las que la AAC haya
determinado que la probabilidad de la extension de flap con falla es extremadamente remota
debido al disefio del sistema. El examinador debe determinar si la prueba se realizara con uso
parcial de flaps o slats inoperativos.

6.1. Objetivo:
Determinar si el solicitante:

a. Demuestre conocimiento de los factores que afectan las caracteristicas
de vuelo de una aeronave cuando los flaps parciales o totales, flaps
delanteros (leading edge flaps) estan inoperativos.

b. Usa las correcciones de velocidad para la fase de aproximacion de
aterrizaje.
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c. Mantiene el angulo de ataque apropiado y el perfil de vuelo para la

configuracion, peso, viento en superficie y otras consideraciones

operacionales.

Usa la longitud de pista suficiente para la condicion de flap cero o no estandar.

e. Maniobra la aeronave al punto donde el contacto con el terreno permitira
un aterrizaje seguro completo.

f. Después del aterrizaje usa spoilers, reversa de hélices, reversa de
motores, frenos y otros equipos de frenado de manera de para el avién en

forma segura.

o

7. AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS NORMALES Y
ANORMALES

REFERENCIAS. AFM o equivalente.
7.1.Objetivo:
Determinar si el solicitante:

7.1.1. Demuestra conocimiento de los procedimientos normales y anormales de
los sistemas, sub-sistemas, y equipos relativos al tipo de aeronave (como
pueda ser determinado por el examinador); conoce los items de acciones
inmediatas (recall items), pide o cumple con la lista de chequeo
apropiadas.

7.1.2. Demuestra uso apropiado de los sistemas y sub-sistemas y equipos del

avion, tales como:

Potencia de motores

Sistema de combustible

Sistema eléctrico

Sistema hidraulico

Sistema de Presurizacién

Sistema de deteccién y extincién de fuego.

Sistemas avidnicos y navegacion.

Sistemas de control de vuelo automatico, sistemas de instrumentos de

vuelo electrénicos y sub-sistemas relacionados.
i. Sistemas control de vuelo.
j- Sistemas antihielo y deshielo.
k. Equipo de emergencia personal y del avion y otros sistemas y sub-

sistemas especificos al tipo de aeronave.

S@m0o0T

8. AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
8.1.Objetivo:

Determinar si el solicitante:

8.1.1. Demuestra conocimiento de los procedimientos de emergencia,

aplicables al tipo de aeronave en particular.

8.1.2. Demuestra los procedimientos de emergencia apropiados (como debe
ser determinado por el examinador), relacionado a un tipo de aeronave
en particular, incluyendo:

Descensos de emergencia (maximo régimen).

Remocion de humo y fuego en vuelo.

Rapida descomprension.

Evacuacion de emergencia.

Otros (que sean requeridos por el AFM o equivalente).

PaooTo

8.1.3. Demuestra procedimientos apropiados por cualquier otro procedimiento
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de emergencia que esté aprobado en su AFM o equivalente.
F. AREA DE OPERACION: PROCEDIMIENTOS POSTERIORES AL VUELO

1. TAREA: PROCEDIMIENTOS DESPUES DEL ATERRIZAJE

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
1.1 Objetivo:

Determinar si el solicitante:

a. Demuestre conocimiento de un procedimiento apropiado de después
del aterrizaje, rodaje, parqueo en rampa, asegurar en rampa o muelle y
uso de cuerdas de amarre. Rodaje

b. Demuestra competencia y eficiencia (proficiency) en mantener control
positivo y correcto en el uso de equipos de flotacion.

c. Demuestra los procedimientos para asegurarse que el piloto se
mantiene enfocado en el movimiento de las otras aeronaves y las
comunicaciones con ATC.

d. Mantiene propia separacién con otros aviones obstrucciones o personas.

e. Utiliza procedimientos para asegurarse que la autorizacibn o las
instrucciones que realmente se reciben, se cumplan. Cumple los items de
la lista de verificacion y procedimientos de performance recomendados.

f. Demuestra los procedimientos para impartir instrucciones si un rodaje en alta
velocidad de aterrizaje a una calle de salida colocara el piloto en estrecha
proximidad a otra pista que puede resultar en una incursién en la pista.

g. Mantiene la velocidad de rodaje apropiada.

h. Demuestra los procedimientos especificos para las operaciones en un
aeropuerto con una torre de control de trafico aéreo, con énfasis en
las comunicaciones ATC y la entrada de la pista / autorizaciones de cruce.

i. Demuestray explica las comunicaciones con ATC mientras entran en el aire
y las acciones del piloto antes de aterrizar, y después de aterrizar.

j. Cumple con las instrucciones del ATC ( Examinador simulando ATC)

k. Observa las lineas de parada de la pista, localizador y glide de slope y
otras marcas y luces de superficie.

I. Mantiene constante vigilancia por otros traficos durante su rodaje.
2. TAREA: PARQUEO Y ASEGURAMIENTO DE LA AERONAVE

REFERENCIAS: AFM o equivalente.
2.1. Objetivo.

Determinar si el solicitante:

a. Demuestra conocimiento del procedimiento de parqueo en rampa o
muelle amarre y aseguramiento de su aeronave.

b. Demuestra conocimiento de llenado de formularios, bitacoras, libros de
reportajes técnicos/discrepancias.
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INTENCIONALMENTE EN BLANCO

01/06/2016 PlI-VIV-C8-34 Primera edicion



	62. MIO Parte II Vol IV Cap 1 - Dirección, guía y procedimientos (2016)
	63. MIO Parte II Vol IV Cap 2 - Certif. de pilo e instruc de vlo. RAB 61  (2016)
	64. MIO Parte II Vol IV Cap 3 - Certif. de piloto (TLA) RAB 121 y 135  (2016)
	65. MIO Parte II Vol IV Cap 4 - Lic. y habil. de FE -Reseservado (2016)
	66. MIO Parte II Vol IV Cap 5 - Lic. y habil. de FA -Reservado (2016)
	67. MIO Parte II Vol IV Cap 6 - Licencia de DV -Reservado  (2016)
	68. MIO Parte II Vol IV Cap 7 - Examinadores designados  (2016)
	69. MIO Parte II Vol IV Cap 8 - PTS TLA Habilitacion Tipo (2016)

