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Ref.: AN 3/5.12-19/53 23 de agosto de 2019

Asunto: Propuestas de enmienda del Anexo 8 y
enmiendas consiguientes del Anexo 2 surgidas de la
undécima reunion del Grupo de expertos sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia
(RPASP/11)

Tramitacién: Enviar comentarios de modo que lleguen
a Montreal para el 21 de febrero de 2020

Sefior/Sefiora:

1. Tengo el honor de comunicarle que la Comision de Aeronavegacion, en la undécima
sesion de su 211° periodo de sesiones, celebrada el 12 de junio de 2019, considerd propuestas de la
undécima reunién del Grupo de expertos sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPASP/11)
para enmendar las normas y métodos recomendados (SARPS) del Anexo 8 — Aeronavegabilidad con
relacion a los requisitos para las aeronaves pilotadas a distancia (RPA), las estaciones de pilotaje a
distancia (RPS) y los enlaces C2, asi como una propuesta de modelo para el certificado de
aeronavegabilidad de RPA y enmiendas consiguientes en el Anexo 2 — Reglamento del aire.
La Comisién autorizd que se transmitan a los Estados miembros y organizaciones internacionales
pertinentes para recabar sus comentarios.

2. El Adjunto A contiene los antecedentes de estas propuestas, en tanto que las enmiendas
que se proponen para los Anexos 8 y 2 figuran en los Adjuntos B y C, respectivamente. A continuacion
de cada propuesta se incluye un cuadro de justificacion con informacién adicional.

3. Le ruego envie los comentarios que desee formular sobre las enmiendas propuestas de
modo que obren en mi poder a mas tardar el 21 de febrero de 2020. Para facilitar la tramitacion de las
respuestas con comentarios de fondo, le invito a transmitir una version electronica en formato Word a
icaohg@icao.int. La Comision de Aeronavegacion me ha pedido que indique expresamente que tal vez ni
la Comision ni el Consejo puedan considerar los comentarios que se reciban después de la fecha
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mencionada. En este sentido, le agradeceria me comunicara antes de esa fecha si prevé alguna demora en
la recepcion de su respuesta.

4. A titulo informativo, le ruego tomar nota de que se ha previsto el 28 de noviembre de 2024
como fecha de aplicacion de la enmienda del Anexo 8 y la enmienda consiguiente del Anexo 2 que se
proponen. Le agradeceria sus comentarios al respecto.

5. La labor ulterior de la Comisién de Aeronavegacion y del Consejo se facilitaria en gran
medida si se indica concretamente si se aceptan o no las propuestas. Cabe sefialar que, al hacerse el
examen de los comentarios en la Comision de Aeronavegacion y en el Consejo, las respuestas se
clasifican normalmente como “acuerdo (con o sin comentarios)”, “desacuerdo (con o sin comentarios)” o
“no se indica la postura”. Sien su respuesta se utilizan las expresiones “no hay objecion” o
“sin comentarios”, se interpretaran como “acuerdo (sin comentarios)” y “no se indica la postura”,
respectivamente. Para facilitar la adecuada clasificacion de su respuesta, en el Adjunto D se incluye un
formulario que puede llenar y remitir con sus comentarios, de haberlos, sobre las propuestas de los
Adjuntos By C.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

Adjuntos:
A — Antecedentes
B — Propuesta de enmienda del Anexo 8
C — Propuesta de enmienda del Anexo 2
D —Formulario de respuesta
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ANTECEDENTES
1. ELABORACION DE SARPS SOBRE RPAS PARA EL ANEXO 8
11 El Grupo de expertos sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPASP) trabaja

para desarrollar normas y métodos recomendados (SARPS) que sirvan para orientar a los Estados en la
reglamentacion de estos sistemas, proporcionando las disposiciones reglamentarias necesarias para
encuadrar las operaciones internacionales de vuelo por instrumentos (IFR) en espacios aéreos controlados
y aerédromos controlados.

1.2 La propuesta de enmienda es resultado de un amplio proceso de consulta entre el RPASP
y el Grupo de expertos sobre aeronavegabilidad (AIRP) que se extendid de 2015 a 2017. En diciembre de
2015 se celebrd una primera reunion de coordinacion con el AIRP. Esos intercambios permitieron definir
el enfoque para los SARPS de los RPAS que se presentaron a la reunion AIRP/4 en noviembre de 2016
para obtener sus comentarios. En 2017 se presentd ante la AIRP/6 una nota de informacién para poner al
grupo al corriente de las propuestas de enmienda del Anexo 8y el grupo las respaldo.

13 Esta propuesta inicial abarca Unicamente aviones y helicopteros y ninguna otra categoria
de aeronave. La parte relativa a los helicopteros pilotados a distancia no trata de ninguna otra
configuracion de aeronave de rotor mas que los helicépteros. Los nuevos SARPS para aviones pilotados a
distancia y helicdpteros pilotados a distancia estan colocados en distintas partes del Anexo 8 y mantienen
la mayor coherencia posible con las disposiciones vigentes que se aplican a las aeronaves tripuladas.

14 Estos SARPS han sido concebidos para los RPAS que se someteran al proceso de
certificacion de tipo como se indica en el Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia
(RPAS) (Doc 10019), con un refuerzo adicional constituido por el contenido y los presupuestos del
concepto de operaciones de RPAS (CONOPS) de la OACI. Por su naturaleza integrada, la RPS puede
certificarse como parte del certificado de tipo (TC) que se otorga al titular al concluir el proceso de
certificacion de tipo del RPA, lo que no impide que la RPS se apruebe por separado. El enlace C2 es un
componente importante del RPAS y su condicion de aeronavegabilidad y por esta razén se incluye como
componente en el certificado de tipo. En los parrafos que siguen se resefian los SARPS que se proponen
para las Partes I, I, VIII, IX 'y X del Anexo 8 y el Anexo 2.

2. PROPUESTA DE ENMIENDA DE LOS SARPS DEL ANEXO 8

2.1 El Adjunto B (Propuestas iniciales 1 a 4) contiene propuestas para incorporar en la Parte |
del Anexo 8 definiciones y términos especificos que se usan en las normas de las Partes VIII, IX y X.
También incluye propuestas para la Parte 1l del Anexo 8 que resefian los procedimientos generales de
certificacion de la aeronavegabilidad y del mantenimiento de la aeronavegabilidad aplicables a los RPA.
Se preve que, en caso de adoptarse, las propuestas faciliten la aprobacion del disefio de tipo mediante el
otorgamiento del certificado de tipo.

2.2 Se han desarrollado tres partes nuevas para el Anexo 8 por las apreciables diferencias de
los RPA respecto de las aeronaves tripuladas tradicionales, tanto por sus caracteristicas como por sus
medios de control y sus implicaciones para la aeronavegabilidad.
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3. PROPUESTA DE NUEVA PARTE VIII RELACIONADA
CON LOS AVIONES PILOTADOS A DISTANCIA

3.1 El Adjunto B (Propuesta inicial 5) contiene propuestas para una nueva Parte VIII con
SARPS especificos que se aplican exclusivamente a los aviones pilotados a distancia. Esta nueva
Parte VIII mantiene en la mayor medida posible la redaccidén de los SARPS fuente de la Parte VV del
Anexo 8, que se tomaron como base de referencia para elaborar estas propuestas.

4. PROPUESTA DE NUEVA PARTE IX RELACIONADA
CON LOS HELICOPTEROS PILOTADOS A DISTANCIA

4.1 El Adjunto B (Propuesta inicial 6) contiene propuestas para una nueva Parte IX con
SARPS que se aplican exclusivamente a los helicopteros pilotados a distancia. Esta propuesta se elabord
tomando como base de referencia la Parte VB del Anexo 8.

5. PROPUESTA DE NUEVA PARTE X RELACIONADA
CON LAS ESTACIONES DE PILOTAJE A DISTANCIA

51 El Adjunto B (Propuesta inicial 7) contiene propuestas para una nueva Parte X con
SARPS que se aplican exclusivamente a las estaciones de pilotaje a distancia en razon de su naturaleza
especifica. Las propuestas surgen del analisis de las Partes 111B, IVB y VI del Anexo 8 que se realiz6 para
determinar cuéles de los SARPS vigentes son aplicables al puesto de pilotaje y qué SARPS permitirian
una modalidad similar a la que actualmente se aplica a la certificacién de motores.

6. ENMIENDAS CONSIGUIENTES DEL ANEXO 2
6.1 El Adjunto C (Propuesta inicial 1) contiene la propuesta para actualizar el Anexo 2,

Apéndice 4, como consecuencia de la modificacion del Anexo 8 por la introduccion de SARPS
para RPAS.



ADJUNTO B ala comunicacion AN 3/5.12-19/53

PROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS

NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS INTERNACIONALES

AERONAVEGABILIDAD

ANEXO 8

AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y
el texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

| I -
tachado

el nuevo texto que ha de insertarse se
destaca con sombreado

I -
tachadey a continuacion aparece el nuevo
texto que se destaca con sombreado

texto que ha de suprimirse

nuevo texto que ha de insertarse

nuevo texto que ha de sustituir al
actual
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TEXTO DE LAPROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS

NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS INTERNACIONALES

AERONAVEGABILIDAD
ANEXO 8

AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

PROPUESTA INICIAL 1

PARTE I. DEFINICIONES

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

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

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

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

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

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

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

T Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024.
"' Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024.
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Nota 1.""— Algunos Estados contratantes expiden un documento equivalente a un certificado
de tipo para un tipo de motor o hélice.

Nota 2. """ — Puede expedirse un documento equivalente al certificado de tipo para un tipo de
estacion de pilotaje a distancia.

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

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

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

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

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

Disefio de tipo. ™" El conjunto de datos e informacién necesarios para definir un tipo de aeronave, motor
0 hélice para fines de determinacion de la aeronavegabilidad.

Disefio de tipo. """ El conjunto de datos e informacién necesarios para definir un tipo de aeronave,
estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice para fines de determinacion de la aeronavegabilidad.

1 A partir del 28 de noviembre de 2024, esta nota pasa a ser la Nota 1.
11t Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024.
1t Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024.
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Enlace C2. " El enlace de datos entre la aeronave pilotada a distancia y la estacién de pilotaje a
distancia para fines de gestion de vuelo.

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

Entidad responsable del disefio de tipo."" " La organizacion que posee el certificado de tipo, 0 documento
equivalente, para un tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, expedido por un
Estado contratante.

Especificacion del enlace C2. ' Performance minima que el equipo de enlace C2 alcanzaré de
conformidad con los requisitos de disefio del sistema de aeronavegabilidad que correspondan.

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

Estado de enlace C2 perdido. """ Situacién del RPAS que se produce cuando se degrada el
funcionamiento del enlace C2 a causa de una interrupcion del enlace C2 que es mas prolongada que el
tiempo de decision sobre la pérdida del enlace C2 hasta un punto en que ya no es suficiente para que
el piloto a distancia pueda controlar activamente el vuelo de forma segura y oportuna.

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

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

Mantenimiento.” Ejecucién de los trabajos requeridos para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves, lo que incluye una o varias de las siguientes tareas:
reacondicionamiento, inspeccién, remplazo de piezas, rectificacion de defectos y la realizacion de una
modificacion o reparacion.

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

T Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024.
T Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024.

T Aplicable hasta el 4 de noviembre de 2020.
t Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020.
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Mantenimiento """, Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor, hélice o pieza conexa para asegurar garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en
combinacion, la revision general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de
una modificacion o reparacion.

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

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

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

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

Sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS).""™" Aeronave pilotada a distancia, su estacién o
estaciones de pilotaje a distancia, el enlace C2 requerido y cualquier otro componente especificado
en el disefio de tipo.

Traspaso. """ Accion de transferir el control del pilotaje de una estacién de pilotaje a distancia a otra.

T Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024.
T Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024.
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Origen

RPASP/11, WG/1

Justificacion:

La nota que se agrega a la definicién de aeronave busca aclarar que la
RPA es una aeronave.

Las definiciones de enlace C2, comunicacion por enlace de datos,
detectar y evitar, RPA Y RPAS ya figuran en el Anexo 2 y se agregan al
Anexo 8 debido a la incorporacion en él de SARPS sobre RPAS.

En algunas de las definiciones es necesario agregar “estacion de pilotaje
a distancia” a fin de reflejar la adaptacién del texto actual del Anexo 8
para reconocer las RPS.

Se agrega la nota 2 a la definicién de certificado de tipo para indicar la
préctica actual de algunos Estados contratantes.
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PROPUESTA INICIAL 2

PARTE Il. PROCEDIMIENTOS PARA LA CERTIFICACION
Y EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

CAPITULO 1. CERTIFICACION DE TIPO

1.1 Aplicacion

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

c) las disposiciones de 1.2.6 de esta parte se aplicardn Unicamente a los tipos de aeronave cuya
solicitud para el certificado de tipo haya sido presentada al Estado de disefio el 31 de
diciembre de 2014 o después; ¥y

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

e) las disposiciones de 1.4 de esta parte se aplicaran solo a aeronaves pilotadas a distancia y a
estaciones de pilotaje a distancia, si se les ha expedido certificados de tipo por separado, y
cuya solicitud de certificacion de tipo haya sido presentada al Estado de disefio el 28 de
noviembre de 2024 o después.

Nota 1.— Hasta el 27 de noviembre de 2024, nNormalmente el fabricante somete una solicitud
de certificado de tipo cuando se prevea producir el tipo de aeronave, motor o hélice en serie.

Nota 1.— A partir del 28 de noviembre de 2024, nNormalmente el fabricante somete una
solicitud de certificado de tipo cuando se prevea prevé producir el tipo de aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, motor o hélice en serie.

Nota 3.— A partir del 28 de noviembre de 2024, las disposiciones de esta parte complementan
los SARPS del Anexo 6 relativos a la operacion de sistemas de aeronaves pilotadas a distancia.

1.2 Aspectos de disefio de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad
1.2.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, I0s aspectos de disefio de los requisitos adecuados de

aeronavegabilidad que empleen los Estados contratantes para la certificacion de tipo de una aeronave,
motor o hélice o bien para efectuar algiin cambio a dicha certificacion de tipo; serd de tal naturaleza que
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su cumplimiento también garantice el cumplimiento de las normas de esta parte y, cuando corresponda,
las normas de las Partes IlI, 1V, V, VI o VII de Este Anexo.

1.2.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, ILos aspectos de disefio de los requisitos
adecuados de aeronavegabilidad que empleen los Estados contratantes para la certificacion de tipo de una
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice o bien para efectuar algin cambio a dicha
certificacion de tipo; serd de tal naturaleza que su cumplimiento también garantice el cumplimiento de las
normas de esta parte y, cuando corresponda, las normas de las Partes 111, IV, V, ViI-e, VII, VIII, IX 0 X de
este Anexo.

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

1.2.4 Hasta el 27 de noviembre de 2024, cGuando debido a las caracteristicas de disefio de una
aeronave, motor o hélice en particular resulten inapropiados algunos de los aspectos de disefio de los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad o las normas de las Partes Ill, 1V, V, VI o VII, el Estado
contratante impondréa los requisitos necesarios para obtener un nivel de seguridad operacional por lo
menos equivalente.

1.2.4 A partir del 28 de noviembre de 2024, cGuando debido a las caracteristicas de disefio de
una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice en particular resulten inapropiados algunos
de los aspectos de disefio de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad o las normas de las Partes Ill,
IV, V, Vi-e, VII, VIII, IX o X, el Estado contratante impondra los requisitos necesarios para obtener un
nivel de seguridad operacional por lo menos equivalente.

1.25 Hasta el 27 de noviembre de 2024, cGuando debido a las caracteristicas de disefio de una
aeronave, motor o hélice en particular resulten inapropiados algunos de los aspectos de disefio de los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad o las normas de las Partes 111, IV, V, VI o VII, se aplicaran los
requisitos técnicos adicionales que el Estado contratante considere que proporcionan un nivel de
seguridad operacional equivalente.

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

1.25 A partir del 28 de noviembre de 2024, cCuando debido a las caracteristicas de disefio de
una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice en particular resulten inapropiados algunos
de los aspectos de disefio de los requisitos adecuados de aeronavegabilidad o las normas de las Partes IlI,
IV, V, Vi-e, VII, VIII, IX 0 X, se aplicarén los requisitos técnicos adicionales que el Estado contratante
considere que proporcionan un nivel de seguridad operacional equivalente.

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

Nota 2.— La OACI publicé el Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS)
(Doc 10019) que contiene textos de orientacion.

1.2.6 Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEn el disefio aprobado de una aeronave, en el marco
de las Partes 111B, IVB, VA y VB de este Anexo, se emplearan agentes extintores que no se enumeren en
el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono de 1987, que figura en el

111t A partir del 28 de noviembre de 2024, esta nota pasa a ser la Nota 1.
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Anexo A, Grupo Il, del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa
de ozono, Octava edicidn, para los sistemas de supresion o extincion de incendios de los lavabos, motores
y grupos auxiliares de energia de las aeronaves.

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

1.2.6 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEn el disefio aprobado de una aeronave, en el
marco de las Partes I1I1B, VB, MAyMB V, VIII y IX de este Anexo, se emplearan agentes extintores que
no se enumeren en el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono
de 1987, que figura en el Anexo A, Grupo Il, del Manual del Protocolo de Montreal relativo a las
sustancias que agotan la capa de ozono, Octava edicidn, para los sistemas de supresion o extincién de
incendios de los lavabos, motores y grupos auxiliares de energia de las aeronaves.

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

1.3 Prueba de cumplimiento de los requisitos
adecuados de aeronavegabilidad

1.3.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, sSe dispondré del disefio aprobado que constara de los
dibujos, especificaciones, informes y datos documentales que sean necesarios para definir el disefio de la
aeronave, motor o hélice y demostrar que se ajusta a los aspectos de disefio correspondientes a los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

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

1.3.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, sSe dispondra del disefio aprobado que constara de
los dibujos, especificaciones, informes y datos documentales que sean necesarios para definir el disefio de
la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice y demostrar que se ajusta a los aspectos de
disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

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

1.3.3 Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl Estado sometera la aeronave, motor o hélice a las
inspecciones y pruebas en tierra y en vuelo que estime necesarias para demostrar que se ajusta a los
aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

1.3.3 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl Estado someterd la aeronave, estacion de
pilotaje a distancia, motor o hélice a las inspecciones y pruebas en tierra y en vuelo que estime necesarias
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para demostrar que se ajusta a los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad.

1.3.4 Hasta el 27 de noviembre de 2024, aAdeméas de determinar la conformidad con los
aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad que atafien a una
aeronave, motor o hélice, los Estados contratantes tomardn todas las deméas medidas que estimen
necesarias para garantizar que no se conceda la aprobacion del disefio si se sabe 0 se sospecha que la
aeronave, motor o hélice tiene caracteristicas peligrosas no especificamente previstas por aquellas normas.

1.3.4 A partir del 28 de noviembre de 2024, aAdemas de determinar la conformidad con los
aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad que atafien a una
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice los Estados contratantes tomaran todas las deméas
medidas que estimen necesarias para garantizar que no se conceda la aprobacion del disefio si se sabe o se
sospecha que la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice tiene caracteristicas peligrosas
no especificamente previstas por aquellas normas.

1.3.5 Hasta el 27 de noviembre de 2024, tFodo Estado contratante que dé su aprobacién al
disefio para una modificacion, reparacién o repuesto, lo hard después de haber obtenido pruebas
satisfactorias de que la aeronave, motor o hélice cumple los requisitos de aeronavegabilidad empleados
para la expedicion del certificado de tipo, sus enmiendas o requisitos posteriores cuando lo determine un
Estado.

1.3.5 A partir del 28 de noviembre de 2024, t+odo Estado contratante que dé su aprobacién al
disefio para una modificacion, reparacion o repuesto, lo hara después de haber obtenido pruebas
satisfactorias de que la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice cumple los requisitos de
aeronavegabilidad empleados para la expedicion del certificado de tipo, sus enmiendas o requisitos
posteriores cuando lo determine un Estado.

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

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

1.4 Expedicion del certificado de tipo

1.41 Hasta el 27 de noviembre de 2024, aAl recibir pruebas satisfactorias de que el tipo de
aeronave, motor o hélice, si se les ha expedido certificados por separado, cumple con los aspectos de
disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad, el Estado de disefio expedird un
certificado de tipo para definir el disefio e indicar que lo aprueba para ese tipo de aeronave.

1.4.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, aAl recibir pruebas satisfactorias de que el tipo de
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, si se les ha expedido certificados por separado, cumple
con los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de aeronavegabilidad, el Estado de disefio
expedird un certificado de tipo para definir el disefio e indicar que lo aprueba para ese tipo de aeronave.



B-11

1.4.2 Hasta el 27 de noviembre de 2024, cCuando un Estado contratante, distinto del Estado de
disefio, expida un certificado de tipo motor o hélice, lo hard después de haber obtenido pruebas
satisfactorias de que el tipo de aeronave, motor o hélice cumple los aspectos de disefio correspondientes a
los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

1.4.2 A partir del 28 de noviembre de 2024, cGuando un Estado contratante, distinto del Estado
de disefio, expida un certificado de tipo para una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice,
lo hara después de haber obtenido pruebas satisfactorias de que el tipo de aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice cumple los aspectos de disefio correspondientes a los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad.

1.4.3 A partir del 28 de noviembre de 2024, el certificado de tipo de la aeronave pilotada a
distancia incluira la estacién de pilotaje a distancia y el enlace C2 que se definen en las partes pertinentes.

CAPITULO 2. PRODUCCION

2.1 Aplicacion

Hasta el 27 de noviembre de 2024, lkas normas de este capitulo se aplican a la produccion de
todas las aeronaves y piezas de aeronaves, motores, hélices y piezas conexas.

A partir del 28 de noviembre de 2024, las normas de este capitulo se aplican a la produccion de
todas las aeronaves-y-piezas-de-aeronaves, estaciones de pilotaje a distancia, motores, hélices y piezas
conexas.

2.2 Produccién de aeronaves, motores y hélices'

Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl Estado de fabricacion se asegurara de que cada aeronave,
estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, incluidas las piezas conexas fabricadas por subcontratistas
y/o proveedores, esté en condiciones de aeronavegabilidad en el momento del despacho.

A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl Estado de fabricacion se asegurard de que cada
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice, incluidas las piezas conexas fabricadas por
subcontratistas y/o proveedores, esté en condiciones de aeronavegabilidad en el momento del despacho.

2.3 Produccion de piezas de aeronaves
El Estado contratante, asumiendo responsabilidad por la produccion de piezas de aeronaves

fabricadas conforme al disefio aprobado que se cita en 1.3.5 de esta parte, se asegurard de que las piezas
de aeronaves estén en condiciones de aeronavegabilidad.

T A partir del 28 de noviembre de 2024, el titulo del péarrafo 2.2 serd “Produccién de aeronaves, estaciones de pilotaje a
distancia, motores y hélices”.
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2.4 Aprobacion de la produccion

2.4.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, aAl aprobar la produccién de una aeronave, motor,
hélice o pieza conexa, el Estado contratante que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable de la
produccion:

2.4.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, aAl aprobar la produccion de una aeronave,
estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza conexa, el Estado contratante que tiene jurisdiccion
sobre la entidad responsable de la produccion:

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

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

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

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

2.4.3 Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl organismo de fabricacion deberia mantener, para
cada aeronave, motor, hélice o pieza conexa, una aprobacién de disefio, como se indica en el parrafo 1.3
de esta parte o el derecho de acceso a los datos del disefio aprobado pertinentes para fines de produccion
en el marco de un acuerdo o arreglo.

2.4.3 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl organismo de fabricacién deberia mantener,
para cada aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice o pieza conexa, una aprobacion de
disefio, como se indica en el parrafo 1.3 de esta parte o el derecho de acceso a los datos del disefio
aprobado pertinentes para fines de produccion en el marco de un acuerdo o arreglo.

2.4.4 Hasta el 27 de noviembre de 2024, sSe mantendrd un registro de manera que puedan
determinarse el origen de cada aeronave, motor, hélice y pieza conexa, y su identificacion con respecto a
los datos de disefio y produccion aprobados.

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

2.4.4 A partir del 28 de noviembre de 2024, sSe mantendré un registro de manera que puedan
determinarse el origen de cada aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice y pieza conexa, y
su identificacion con respecto a los datos de disefio y produccion aprobados.
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Nota.— El origen de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor, hélice y pieza conexa
se refiere al fabricante, la fecha de fabricacion, el nimero de serie u otra informacion que puede
rastrearse a su registro de produccion.

2.45 Hasta el 27 de noviembre de 2024, cGuando el Estado de fabricacion no sea el Estado de
disefio, existira un acuerdo o arreglo aceptable para ambos Estados a fin de:

2.4.5 A partir del 28 de noviembre de 2024, cCuando el Estado de fabricacion no sea el Estado
de disefio, existird un acuerdo o arreglo aceptable para ambos Estados a fin de:

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

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

RPASP/11, WG/1

Justificacion:

En general, la propuesta sefiala la incorporacion de tres Partes nuevas en
el Anexo 8 relacionadas con los aviones pilotados a distancia
(Parte VIII), los helicopteros pilotados a distancia (Parte 1X) y las
estaciones de pilotaje a distancia (Parte X). También muestra la
enmienda del texto actual de la Parte 1l del Anexo 8 para reconocer las
RPS y RPA.

Por la naturaleza integrada de los RPAS, la RPS podria certificarse
como parte del certificado de tipo (TC) que se otorga al titular al
concluir el proceso de certificacion de tipo de la RPA, lo cual no impide
gue la RPS se apruebe en forma separada.

El enlace C2 es un componente importante de los RPAS y de su
condicion de aeronavegabilidad, y por este motivo se incluye como
componente del certificado de tipo.

En el parrafo 1.1 e) se propone como fecha de aplicacion de los SARPS
propuestos el 28 de noviembre de 2024. Respecto de la nota 3 a
continuacion del parrafo 1.1, la Parte IV del Anexo 6 actualmente en
elaboracién contendrd disposiciones especificas para las operaciones
internacionales de RPAS. El Grupo de expertos sobre RPAS
deliberadamente restringid el alcance de los SARPS a las operaciones
internacionales de vuelo por instrumentos (IFR) para permitir que los
Estados tengan menos requisitos para las operaciones interiores
(pequefios drones en operaciones de bajo riesgo, por ejemplo).

PROPUESTA INICIAL 3

CAPITULO 3. CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

3.2 Admisibilidad, expedicion y mantenimiento de la validez

de certificados de aeronavegabilidad

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

adecuados de aeronavegabilidad.

3.2.2 A partir del 28 de noviembre de 2024, el certificado de aeronavegabilidad expedido para
una aeronave pilotada a distancia hara constar la aeronavegabilidad probada del sistema de aeronave
pilotada a distancia (RPAS), como sistema completo, con el fin de garantizar que se ajuste al disefio de
tipo y esté en condiciones de funcionar de manera segura.

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar los parrafos subsiguientes en consecuencia.
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3.2.23"" Un Estado contratante otorgara, o convalidara un certificado de aeronavegabilidad
respecto al cual se proponga obtener el reconocimiento de conformidad con el Articulo 33 del Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional, cuando tenga pruebas satisfactorias de que la aeronave cumple las
normas aplicables del presente Anexo mediante el cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad
apropiados.

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

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

3.2.56"™" Cuando un Estado de matricula convalide un certificado de aeronavegabilidad
otorgado por otro Estado contratante, como alternativa a la expedicién de su propio certificado de
aeronavegabilidad, establecera la validez mediante una autorizacién adecuada que se llevard con el
anterior certificado de aeronavegabilidad aceptandolo como equivalente al certificado previo. La validez
de la autorizacion no trascendera el plazo de validez que tenga el certificado de aeronavegabilidad. El
Estado de matricula se asegurard de que el mantenimiento de la aeronavegabilidad se determine de
conformidad con 3.2.-34.

3.3 Certificado de aeronavegabilidad reglamentario

3.3.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, ekl certificado de aeronavegabilidad contendra la
informacion que se indica en la Figura 1y, por regla general, sera similar a la misma.

3.3.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl certificado de aeronavegabilidad para todas las
aeronaves, a excepcion de las aeronaves pilotadas a distancia (RPA), contendrd la informacion que se
indica en la Figura 1y, por regla general, sera similar a la misma.

3.3.1.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, el certificado de aeronavegabilidad para todas las
RPA contendrd la informacion que se indica en la Figura 2 y serd, por regla general, similar al mismo.

3.4 Limitaciones de la aeronave e informacion

Se proveera a cada aeronave de un manual de vuelo, de rétulos indicadores u otros documentos

111t A partir del 28 de noviembre de 2024, se renumeran los parrafos 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 y 3.2.5.
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en que consten las limitaciones aprobadas, dentro de las cuales la aeronave se considera aeronavegable de
acuerdo con los requisitos que la atafien, y otras instrucciones e informacion necesarias para la utilizacién
segura de la aeronave.

Nota.— A partir del 28 de noviembre de 2024, la informacion necesaria para le operacion segura de
las RPA abarca la que se aplica a las estaciones de pilotaje a distancia (RPS) y al enlace C2.

3.5 Pérdida temporal de la aeronavegabilidad

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

Nota.— A partir del 28 de noviembre de 2024, para las aeronaves pilotadas a distancia, lo que debe
restablecerse a su condicion de aeronavegabilidad comprende la RPS que controla la RPA, el o los
enlaces C2 que se requieren u otros componentes definidos en los requisitos de aeronavegabilidad
correspondientes.

Nota editorial.— Insértese la nueva Figura 2 en el Anexo 8, Parte I, al final del Capitulo 3.
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Estado de matricula
* Autoridad expedidora

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD — RPA

1. Nacionalidad y matricula

2. Fabricante y designacién dada por éste a la
aeronave pilotada a distancia (RPA)**

3. NUmero de serie de la aeronave pilotada a
distancia

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

distancia (RPS)

46. Categorias u operacion****

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

diciembre de 1944 y

Fecha de otorgamiento

Firma

t Hagase referencia al codigo de aeronavegabilidad aplicable.

_68 . *kkkk

* Para observaciones o marcas del Estado de matricula.

** En la designacion que el fabricante haga de la aeronave pilotada a distancia (RPA) deberia incluir el tipo y
modelo de la misma.

[ Este espacio deberia contener la identificacion del enlace o los enlaces C2 permitidos para el mando y
control de la RPA a fin de cumplir con el codigo de certificacion para operar de acuerdo con las
limitaciones de utilizacion especificadas.

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

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

Figura 12"

11T A partir del 28 de noviembre de 2024, insértese la nueva Figura 2 en el Anexo 8, Parte I, final del Capitulo 3.
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Origen

RPASP/11, WG/1

Justificacion:

La enmienda propuesta para el parrafo 3.2.2 y la incorporacién de la
Figura 2 a la que se hace referencia en el inciso 3.3.1.1 apuntan a
reconocer la especificidad de las RPA.

La nota propuesta para el parrafo 3.4 reconoce la especificidad de las
RPA 'y el carécter integrado de la RPS y el enlace C2.

La nueva nota del parrafo 3.5 se agrega para aclarar que deben evaluarse
las fallas de todos los componentes del RPAS, y no solo las de la
aeronave como tal, para determinar la condicion de aeronavegabilidad
de la RPA.

La incorporacion de la Figura 2 sirve ademés para ofrecer un medio de
expedir el certificado de aeronavegabilidad de una RPA en forma
normalizada, a fin de facilitar la aceptacién mutua.

PROPUESTA INICIAL 4

CAPITULO 4. MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

4.1 Aplicacion

Hasta el 27 de noviembre de 2024, las normas de este capitulo se aplican a todas las aeronaves,
motores, hélices y piezas conexas.

A partir del 28 de noviembre de 2024, lkas normas de este capitulo se aplican a todas las
aeronaves, estaciones de pilotaje a distancia, motores, hélices y piezas conexas.

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

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

Nota 2.— A partir del 28 de noviembre de 2024, en el Manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figura orientacion sobre requisitos de mantenimiento de la
aeronavegabilidad especificos de los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS).

T A partir del 28 de noviembre de 2024, esta nota se convierte en Nota 1.
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421 Estado de disefio

4.2.1.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl Estado de disefio de una aeronave:

4.2.1.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl Estado de disefio de una aeronave:

a) transmitird a todo Estado contratante que, de acuerdo con 4.2.3.1 a), haya comunicado al Estado
de disefio de la aeronave que ha inscrito la aeronave en su registro de matricula, y a cualquier otro
Estado contratante que lo solicite, la informacion de aplicacién general que considere necesaria
para el mantenimiento de la aeronave en condiciones de aeronavegabilidad y de operacion segura,
incluyendo estaciones de pilotaje a distancia, motores y hélices (de aqui en adelante llamada
informacidn obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad).

Nota 3.— Si el Estado de disefio de la aeronave considera que la informacion obligatoria sobre
el mantenimiento de la aeronavegabilidad publicada previamente por el Estado de disefio del de la
estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice con arreglo a lo dispuesto en 4.2.1.2 aborda plenamente
un problema de aeronavegabilidad, no es necesario que el Estado de disefio de la aeronave retransmita
la informacidn a los Estados contratantes que ya han sido informados.

d) a partir del 28 de noviembre de 2024, asegurard que, para los aviones pilotados a distancia y los
helicdpteros pilotados a distancia, exista un sistema para:

i) recibir informacion transmitida de conformidad con 4.2.3 f);

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

iii) preparar las medidas necesarias en materia de aeronavegabilidad; y

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

e) a partir del 28 de noviembre de 2024, asegurara que exista para los aviones pilotados a distancia y
los helicopteros pilotados a distancia un programa permanente de integridad estructural apropiado
para su masa y categoria operacional a fin de garantizar la aeronavegabilidad de los aviones
pilotados a distancia y los helicopteros pilotados a distancia. El programa incluira, cuando sea

pertinente, informacion especifica relativa a la prevencién y el control de la corrosion.

4.2.1.2 Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl Estado de disefio de un motor o una hélice,
cuando no sea el Estado de disefio de la aeronave:

4.2.1.2 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl Estado de disefio de una estacion de pilotaje a
distancia, un motor o una hélice, cuando no sea el Estado de disefio de la aeronave:

a) transmitirq toda informacion relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad al Estado de
disefio de la aeronave y a cualquier otro Estado contratante que lo solicite;
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Nota.— Aunque la responsabilidad general de la transmision de la informacion obligatoria sobre
el mantenimiento de la aeronavegabilidad incumbe al Estado de disefio de la aeronave, se sabe que
algunos Estados de disefio de estaciones de pilotaje a distancia, motores o hélices transmiten
directamente a los Estados de matricula 'y a otros Estados contratantes la informacion obligatoria sobre
el mantenimiento de la aeronavegabilidad. Esta préactica tiene la ventaja de agilizar la disponibilidad de
la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad y de permitir que se tramite
esta informacién siguiendo el procedimiento habitual, de conformidad con 4.2.3.1 d). Sin embargo, si el
Estado de disefio de la aeronave transmite posteriormente informacién obligatoria sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad adicional a la del Estado de disefio del la estacion de pilotaje a
distancia, el motor o la hélice, la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad que se origind en el Estado de disefio de la aeronave debe primar en caso de
incompatibilidad.

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

i) recibir informacion transmitida de conformidad con 4.2.3 f);
ii) decidir si hay que tomar medidas relacionadas con la aeronavegabilidad y cuando; y
iii) preparar las medidas necesarias en materia de aeronavegabilidad.

4.2.1.3 Hasta el 27 de noviembre de 2024, cGuando el Estado de disefio de una modificacién no
sea el Estado de disefio de la aeronave, motor o hélice que esté siendo modificado, el Estado de disefio de
la modificacion transmitird la informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad a
todos los Estados que tienen la aeronave modificada en sus registros.

4.2.1.3 A partir del 28 de noviembre de 2024, cCuando el Estado de disefio de una modificacion
no sea el Estado de disefio de la aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice que esta siendo
modificado, el Estado de disefio de la modificacion transmitird la informacion obligatoria sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad a todos los Estados que tienen la aeronave modificada en sus
registros.

4.2.1.4 Hasta el 27 de noviembre de 2024, cGuando el Estado de fabricacion de determinada
aeronave, motor o hélice no sea el Estado de disefio, el Estado de disefio asegurara que exista un acuerdo
aceptable para ambos Estados con el fin de asegurar que la entidad fabricante coopere con la entidad
responsable del disefio de tipo en la evaluacion de la informacién recibida sobre el disefio, fabricacion y
funcionamiento de la aeronave, motor o hélice.

4.2.1.4 A partir del 28 de noviembre de 2024, cGuando el Estado de fabricacion de determinada
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice no sea el Estado de disefio, el Estado de disefio
asegurara que exista un acuerdo aceptable para ambos Estados con el fin de asegurar que la entidad
fabricante coopere con la entidad responsable del disefio de tipo en la evaluacion de la informacién
recibida sobre el disefio, fabricacién y funcionamiento de la aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor o hélice.
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4.2.2 Estado de fabricacion

Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl Estado de fabricacidn se asegurara de que, cuando no sea

el Estado de disefio, exista un acuerdo aceptable para ambos Estados a fin de garantizar que el organismo
de fabricacion coopere con la organizacion responsable del disefio de tipo al evaluar la informacién sobre
el disefio, fabricacion y funcionamiento de la aeronave, motor o hélice.

A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl Estado de fabricacion se asegurara de que, cuando no

sea el Estado de disefio, exista un acuerdo aceptable para ambos Estados a fin de garantizar que el
organismo de fabricacion coopere con la organizacién responsable del disefio de tipo al evaluar la
informacidn sobre el disefio, fabricacion y funcionamiento de la aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor o hélice.

d)

f)

4.2.3 Estado de matricula
4.2.3.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, eEl Estado de matricula:

4.2.3.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, eEl Estado de matricula:

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

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

ii) sigue en condiciones de aeronavegabilidad y cumple los requisitos de mantenimiento del
Anexo 6 — Operacion de aeronaves, asi como los de las Partes 11, 1V, V, VI, y-VII, VIII, IX
y X del presente Anexo cuando corresponda;

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

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

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

4.2.4 Todos los Estados contratantes

Hasta el 27 de noviembre de 2024, cCada Estado contratante establecerd, con respecto a las
aeronaves cuya masa méaxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg y los helicopteros de méas
de 3 175 kg, el tipo de informacidn que deberan comunicar los explotadores, las entidades responsables
del disefio de tipo y las entidades de mantenimiento a las autoridades encargadas de la aeronavegabilidad.
También se establecerdn los procedimientos para comunicar dicha informacion.

A partir del 28 de noviembre de 2024, cCada Estado contratante establecerd, con respecto a las
aeronaves cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700 kg, y-tes helicopteros de méas
de 3 175 kg y sistemas de aeronaves pilotadas a distancia, el tipo de informacion que deberan comunicar
los explotadores, las entidades responsables del disefio de tipo y las entidades de mantenimiento a las
autoridades encargadas de la aeronavegabilidad. También se estableceran los procedimientos para
comunicar dicha informacion.

CAPITULO5. GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Nota 1.— Hasta el 4 de noviembre de 2020, el Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestién de
la seguridad operacional para las organizaciones responsables del disefio de tipo o la fabricacion de
aeronaves. Pueden consultarse orientaciones adicionales en el Manual de gestion de la seguridad
operacional (SMM) (Doc 9859).

Nota 2. — A partir del 5 de noviembre de 2020, el Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestién
de la seguridad operacional para las organizaciones responsables del disefio de tipo o la fabricacién de
aeronaves y para los organismos de mantenimiento reconocidos. Pueden consultarse orientaciones
adicionales en el Manual de gestién de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859).

Nota 3.— A partir del 28 de noviembre de 2024, el Anexo contiene disposiciones sobre gestion de
la seguridad operacional para las organizaciones responsables del disefio de tipo o la fabricacion de
aeronaves, estaciones de pilotaje a distancia y organismos de mantenimiento reconocidos. Pueden
consultarse orientaciones adicionales en el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM)
(Doc 9859) y en el Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019).
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Origen

RPASP/11, WG/1

Justificacion:

La enmienda que se propone para el parrafo 4.2.1.1 d) refleja la
adaptacion de los SARPS de la Parte Il del Anexo 8 a los aviones
pilotados a distancia y los helicdpteros pilotados a distancia cuando
corresponde en funcién de su tamafio y categoria.

La enmienda propuesta para el parrafo 4.2.3 tiene por objeto integrar las
disposiciones de las aeronaves pilotadas a distancia y las estaciones de
pilotaje a distancia, por cuanto la notificacion tendra una importancia
fundamental a los fines de la interoperabilidad de los RPAS
independientemente de la masa de la RPA.

La nota 3 del Capitulo 5 se actualiza con la incorporacién de una
referencia al Manual de RPAS.

PROPUESTA INICIAL 5

Nota editorial. — Af&dase la nueva Parte VIII. Aviones pilotados a distancia y enmiéndese el indice en

consecuencia. Tdmese nota de que las disposiciones de esta Parte VIII nueva se basan
en la actual Parte V — Aviones pequefios, Parte VB, con cambios menores que se
aplican a los aviones pilotados a distancia.

PARTE VIII. AVIONES PILOTADOS A DISTANCIA

Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacién

111 Las normas de esta parte son aplicables a todos los aviones pilotados a
distancia cuyo certificado de tipo haya sido solicitado a las autoridades nacionales competentes el
28 de noviembre de 2024 o después de esa fecha.

Nota 1.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las
contenidas en los codigos nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la Parte Il, estas
normas seran suplementadas por requisitos establecidos, adoptados o aceptados por los Estados

contratantes.

Nota 2.— Las disposiciones de esta parte complementan los SARPS del Anexo 6 relativos a la
operacion de aviones pilotados a distancia.
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1.1.2 El nivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del codigo nacional
amplio y detallado mencionado en 1.2.1 de la Parte Il relativo a los aviones pilotados a distancia
indicados en 1.1.1 equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las normas
generales de esta parte.

1.1.3 A menos que se indique otra cosa, las hormas se aplican a la totalidad del avion pilotado
a distancia, comprendidos sus sistemas motopropulsores, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1  Se establecerdn condiciones limites de utilizacién para el avion pilotado a distancia, su
sistema motopropulsor, sistemas y equipo (véase 7.2). La conformidad con las normas de esta parte se
establecera suponiendo que el avién pilotado a distancia se utilice dentro de las limitaciones especificadas.
Las limitaciones se estableceran con un margen de seguridad a fin de que sea extremadamente remota la
posibilidad de un accidente.

1.2.2 Los valores limites de todo pardametro que pueda comprometer la operacion segura del
avion pilotado a distancia, p. €j., la masa, la posicién del centro de gravedad, la reparticion de cargas, las
velocidades, la temperatura del aire ambiente, la altitud y la performance del enlace C2 se estableceran de
tal forma que se demuestre que se cumplen todas las normas pertinentes de esta parte.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar,
p. €., para cada altitud y para condicion de operacion que resulte practicamente posible separar,
p. €]., despegue, en ruta, aterrizaje.

Nota 2.— La masa maxima de utilizacion puede ser objeto de limitacion al aplicar las normas de
homologacién acustica (véanse el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen | — Ruido de
las aeronaves y el Anexo 6 — Operacion de aeronaves).

1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad
En todas las condiciones de utilizacion previstas, el avion pilotado a distancia no tendra ninguna
caracteristica susceptible de comprometer su seguridad.
1.4 Pruebas de cumplimiento
Los medios por los que se demuestre el cumplimiento de los requisitos apropiados de
aeronavegabilidad garantizaran que en cada caso la precision alcanzada proporcione certeza razonable de

que el avion pilotado a distancia, sus componentes y el equipo se ajustan a los requisitos, son confiables y
funcionan correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

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

2.1.2 La conformidad con cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables
de masa y posicion del centro de gravedad del avion pilotado a distancia, dentro de las condiciones de
carga para las cuales se desee obtener el certificado.

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

2.2 Performance

2.2.1 Se estableceran y anotaran en el manual de vuelo del avion pilotado a distancia
suficientes datos de performance del avion pilotado a distancia para suministrar a los explotadores la
informacién necesaria a fin de determinar la masa total del avion pilotado a distancia con base en los
valores, propios del vuelo propuesto, de los parametros operacionales pertinentes, a fin de que el vuelo
pueda realizarse con una certidumbre razonable de que se logre la performance minima segura para dicho
vuelo.

2.2.2 Para alcanzar la performance anotada para el avion pilotado a distancia se tendra en
cuenta la performance humana y en particular no se requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por
parte de la tripulacion de vuelo a distancia.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

2.2.3 La performance anotada del avion pilotado a distancia sera compatible con los limites
establecidos en 1.2.1 y con las combinaciones logicamente posibles de operacion del equipo y los
sistemas del avion pilotado a distancia cuyo uso pueda afectar a la performance.

2.2.4 Performance minima
Se anotara una performance minima para aviones pilotados a distancia con méas de un motor:
a) con las masas anotadas maximas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la

elevacion del aer6dromo, o de la altitud de presién, en atmdsfera tipo o en condiciones
meteoroldgicas especificadas con aire en calma; y
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para hidroaviones, en condiciones especificadas de agua en calma, el avién pilotado a
distancia podré realizar las actuaciones minimas especificadas en 2.25 a) y 2.2.6 a)
respectivamente, sin tener en cuenta los obstaculos, ni la longitud del recorrido en la pista o
en el agua.

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

a la elevacion del aerédromo, o
a la altitud de presién a nivel del aerédromo, o

a la altitud de presion y la temperatura atmosférica a nivel del aerédromo,

de manera que sean facilmente utilizables cuando se apliquen los codigos nacionales sobre limitaciones
de utilizacién de la performance del avion pilotado a distancia.

a)

b)

2.2.5 Despegue

En el caso de aviones pilotados a distancia con mas de un motor, después de terminar el
periodo durante el cual puede utilizar la potencia o empuje de despegue, el avion pilotado a
distancia podra continuar subiendo, con el motor critico inactivo y el motor o los motores
restante(s) funcionando dentro de sus limitaciones de potencia 0 empuje continuos maximos,
hasta una altura que pueda mantener y en la cual pueda seguir volando con seguridad y
aterrizar.

La performance minima en todas las fases de despegue y ascenso serd suficiente para
garantizar que, en condiciones de utilizacion que se aparten ligeramente de las ideales para
las cuales se han anotado los datos (véase 2.2.7), la diferencia respecto a los valores anotados
no sea desproporcionada.

Nota.— En 11.3 de esta parte figuran los SARPS relacionados con aviones pilotados a distancia
asistidos durante el despegue.

a)

b)

2.2.6 Aterrizaje

En el caso de aviones pilotados a distancia con un motor, o una sola hélice, o de aviones
pilotados a distancia con més de un motor que no puedan mantener una pendiente ascensional
positiva después de una falla en un motor, el disefio permitird, en el caso de falla del motor o
hélice, que el avion pilotado a distancia se pueda conducir hacia un aterrizaje forzoso seguro
en condiciones favorables o iniciar la capacidad de recuperacion de emergencia de acuerdo
con lo que se especifica en el Capitulo 11 de esta parte.

En el caso de aviones pilotados a distancia con mas de un motor, partiendo de la
configuracion de aproximacion y con el motor critico inactivo, en caso de aproximacion
frustrada, el avion pilotado a distancia podra continuar el vuelo hasta el punto desde el que
pueda iniciar una nueva aproximacion.
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c) Partiendo de la configuracion de aterrizaje, el avidn pilotado a distancia podra, en caso de
aterrizaje frustrado, elevarse de nuevo con todos los motores funcionando.

Nota.— En 11.4 de esta parte figuran los SARPS relacionados con aviones pilotados a distancia
asistidos durante la recuperacion al aterrizaje.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

2.2.7.1 Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo del
avion pilotado a distancia para proporcionar una relacion satisfactoria entre la performance del avién
pilotado a distancia y los aerédromos y rutas aéreas en que puede utilizarse. Los datos de performance se
estableceran y anotaran para las fases que se indican a continuacion dentro de los limites de masa, altitud
o altitud de presién, velocidad del viento, pendiente de la superficie de despegue y de aterrizaje para
aviones terrestres; condiciones de la superficie del agua, densidad del agua y fuerza de la corriente para
hidroaviones; y cualquier otra variable de utilizacién para la cual deba certificarse el avién pilotado a
distancia.

a) Despegue. Los datos de performance de despegue incluiran la distancia necesaria para
despegar y ascender hasta una altura seleccionada por encima de la superficie de despegue.
Se determinard para cada masa, altitud y temperatura dentro de los limites operacionales
establecidos para despegue con:

— potencia de despegue en cada motor;
— flaps de ala en la posicion de despegue; y
— tren de aterrizaje desplegado.

b) En ruta. En el caso de aviones pilotados a distancia con mas de un motor, la performance en
ruta serd la performance de ascenso (o descenso) con el avion pilotado a distancia en la
configuracion de en ruta con el motor critico inactivo. EI motor o los motores en
funcionamiento no sobrepasaran la potencia o el empuje continuos maximos.

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

Nota.— Si la distancia de aterrizaje incluye el margen especificado en esta norma, no es
necesario tener en cuenta las variaciones previstas en las técnicas de aproximacion y aterrizaje al
aplicar lo especificado en 5.2.11 del Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Parte | — Transporte aéreo
comercial internacional — Aviones.
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2.2.7.2 Recomendacién.— Para los aviones pilotados a distancia asistidos durante el despegue
o la recuperacion al aterrizaje, deberian considerarse los efectos de los métodos de lanzamiento y
recuperacion en la anotacion de los datos de performance.

Nota. — Los SARPS correspondientes se encuentran en 11.3 y 11.4 de esta parte.

2.3 Cualidades de vuelo

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

2.3.2 Manejabilidad

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

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

2.3.2.2 Manejabilidad en tierra (0 agua). El avion pilotado a distancia podra gobernarse en tierra
(o sobre el agua) durante el rodaje (o deslice), despegue y aterrizaje (o amaraje) en las condiciones de
utilizacion previstas.

2.3.2.3 Manejabilidad en el despegue. El avion pilotado a distancia podra gobernarse en caso de
falla repentina del grupo motor critico en cualquier punto del despegue.

2.3.2.4 Velocidad de despegue con margen de seguridad. Las velocidades de despegue con
margen de seguridad supuestas para determinar la performance del avion pilotado a distancia durante el
despegue (después de abandonar el suelo o el agua), proporcionaran un margen adecuado por encima de
la velocidad de pérdida y de la velocidad minima a que el avién pilotado a distancia continGa siendo
gobernable después de la falla stbita del motor critico.

2.3.3 Compensacién

Las caracteristicas de compensacion del avion pilotado a distancia seran tales que el esfuerzo de
atencion y habilidad que se exija al piloto a distancia para mantener la condicidn de vuelo deseada no sea
excesiva, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal exigencia y su duracién. Esto se aplicard
tanto en la utilizacion normal como en las condiciones inherentes a la falla de uno o méas motores para los
gue se han establecido caracteristicas de performance.
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2.4 Estabilidad y control
2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del avidn pilotado a distancia en relacion con sus demas caracteristicas de vuelo,
performance, resistencia estructural y condiciones de utilizacién méas probables (p. €j., configuraciones y
limites de velocidad del avion pilotado a distancia) serd tal que garantice que el esfuerzo de concentracion
gue se exija al piloto a distancia no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se hace tal
exigencia y su duracion. Sin embargo, la estabilidad del avion pilotado a distancia no sera tal que exija
habilidad excesiva por parte del piloto a distancia ni que resulte perjudicada la seguridad del avion
pilotado a distancia por falta de maniobrabilidad en casos de emergencia. La estabilidad se puede alcanzar
por medios naturales o artificiales, 0 una combinacién de ambos. En los casos en que es necesaria la
estabilidad artificial para mostrar conformidad con las normas de esta parte, se demostrara que es
extremadamente improbable que se produzca una falla o condicién que exija aptitudes excepcionales del
piloto a distancia para recuperar la estabilidad del avion pilotado a distancia.

2.4.2 Pérdida

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

2.4.2.2 Comportamiento después de la pérdida. En cualquier configuracion y en cualquier nivel
de potencia 0 empuje en que se considere que la facilidad de restablecimiento de una pérdida es
fundamental, el comportamiento del avién pilotado a distancia inmediatamente después de la pérdida no
serd tal que haga dificil un restablecimiento rapido sin sobrepasar los limites de velocidad aerodindmica o
de resistencia del avion pilotado a distancia.

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

2.4.3 Flameoy vibraciones

2.4.3.1 Se demostrar4 mediante ensayos y analisis adecuados, o cualquier combinacion aceptable
de los mismos, que ninguna parte del avién pilotado a distancia estad expuesta a flameo ni a vibracion
excesiva, cualquiera sea la configuracion del avién pilotado a distancia, y en todas las condiciones de
velocidad dentro de los limites de utilizacion del avidn pilotado a distancia (véase 1.2.2). No habra
vibraciones ni sacudidas tan fuertes que causen dafios en la estructura del avion.

2.4.3.2 No habra vibraciones o sacudidas tan fuertes que interfieran con el funcionamiento
normal del equipo de a bordo utilizado para comandar el avién pilotado a distancia.
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Nota.— Las sacudidas que sirven de aviso de entrada en pérdida se consideran convenientes y no
se trata de eliminar este tipo de sacudidas.

2.4.4 Barrena

Se demostrara que el avion pilotado a distancia no exhibe tendencia alguna durante la operacion normal a
entrar involuntariamente en barrena. Cuando por su disefio la barrena esté permitida o, en el caso de
aviones pilotados a distancia con un motor, sea involuntariamente posible, se demostrard que es posible
recuperar el avién de la barrena dentro de los limites de recuperacion correctos sin necesidad de contar
con aptitudes excepcionales de pilotaje.

CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

La estructura del avion pilotado a distancia estard disefiada, fabricada y dotada de las
instrucciones para el mantenimiento y reparacion del mismo con objeto de evitar fallas catastroficas
durante su vida atil.

3.2 Masay su distribucion

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

3.3 Cargas limites

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

3.4 Resistencia y deformacion
En los diferentes casos de carga prescritos en 3.6, ninguna parte de la estructura del avion

pilotado a distancia sufrird deformaciones perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la carga limite,
y la estructura del avion pilotado a distancia debera ser capaz de soportar la carga de rotura.
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3.5 Velocidades aerodinamicas
3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio

Se establecerdn velocidades aerodindmicas de disefio para las cuales se haya disefiado la
estructura del avion pilotado a distancia a fin de que pueda resistir las correspondientes cargas que
resulten de las maniobras y rafagas. Para evitar excesos involuntarios a causa de perturbaciones o
variaciones atmosféricas, las velocidades aerodindmicas de calculo proporcionaran un margen suficiente
para establecer velocidades aerodindmicas limites de utilizacion practica. Ademas, las velocidades
aerodinamicas de disefio seran lo suficientemente superiores a la velocidad de pérdida del avidn pilotado
a distancia, como para impedir la pérdida de control de éste en aire turbulento. Se debe prestar atencion a
la velocidad de disefio para maniobras, velocidad crucero, velocidad de picado y todas las demas
velocidades aerodinamicas de disefio necesarias para configuraciones con mando de ascenso rapido u
otros dispositivos especiales.

3.5.2 Velocidades aerodinamicas limites

En el manual de vuelo del avion pilotado a distancia se incluiran, como parte de los limites de
utilizacion (véase 7.2), las velocidades aerodinamicas limites basadas en las correspondientes velocidades
aerodinamicas de disefio, con margenes de seguridad cuando se considere apropiado, de conformidad
con1.2.1.

3.6 Resistencia

3.6.1 Todos los componentes estructurales estaran disefiados para resistir las cargas maximas
previstas en servicio bajo todas las condiciones de funcionamiento anticipadas sin ocasionar fallas,
distorsiones permanentes o pérdida de la funcionalidad. Al determinar estas cargas se tendréa en cuenta lo
siguiente:

a) lavida util prevista del avion pilotado a distancia;

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

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

d) las cargas asimétricas y simétricas;
e) las cargas en tierra y en agua, lo que comprende las cargas que representan el rodaje, el
aterrizaje, el despegue, el lanzamiento, la recuperacién, de acuerdo con el Capitulo 11, y el

manejo en tierra 0 en agua;

f) la gama de velocidades del avién pilotado a distancia, teniendo en cuenta las caracteristicas
del mismo y las limitaciones operativas;

g) las cargas por vibracion y sacudidas;
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h) la corrosiéon u otra degradacion a causa del mantenimiento que se haya dado, y de otros
factores operativos; y

i) toda otra carga, tal como las cargas de control de vuelo, de presurizacion, de los motores, 0
las cargas dindmicas debidas a cambios en la configuracion del régimen estable.

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

3.7 Duracion estructural

La estructura del avion pilotado a distancia se ajustara, siempre que sea posible, a los principios
de tolerancia a los dafios, vida segura o a prueba de fallas y debera evitar una falla con resultados
catastroficos durante la vida Gtil, teniendo en cuenta:

a) el medio ambiente previsto; y

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

3.8 Factores especiales

Para los aviones pilotados a distancia, se tendran en cuenta, aplicando un factor apropiado, las
caracteristicas de disefio (p. €j., fundiciones, cojinetes o conexiones), cuyas resistencias estén sujetas a
variabilidad en los procesos de fabricacion, deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.

CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades

4.1.1 Los detalles de disefio y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad
razonable de que todos los componentes del avién pilotado a distancia funcionaran de un modo eficaz y
seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basardn en précticas que la experiencia haya
demostrado que son satisfactorias o se hayan verificado por ensayos especiales u otras investigaciones
apropiadas, o de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre los
principios relativos a factores humanos.

4.1.2 Verificacién de las partes moviles

Se demostrara el funcionamiento de todas las partes moviles indispensables para la utilizacion
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segura del avién pilotado a distancia, con el fin de asegurarse de que funcionaran correctamente en todas
las condiciones de utilizacién de dichas partes.

4.1.3 Materiales

Todos los materiales empleados en partes del avion pilotado a distancia que son esenciales para
su utilizacion en condiciones de seguridad se ajustaran a especificaciones aprobadas. Las especificaciones
aprobadas seran tales que los materiales aceptados de conformidad con ellas posean las propiedades
esenciales supuestas en el disefio.

4.1.4 Meétodos de fabricacion

Los métodos de fabricacion y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y
homogénea que sea confiable con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.

415 Proteccién

La estructura estara convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en
servicio causado por los agentes atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar
desapercibidas, teniendo en cuenta el mantenimiento de que sera objeto el avion pilotado a distancia.

4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucién o reacondicionamiento
necesarios de las partes del avidn pilotado a distancia que lo requieran, ya sea periédicamente o después
de vuelos en condiciones excepcionalmente rigurosas.

4.2 Caracteristicas de disefio de los sistemas

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

a) Mandos y sistemas de mando. Los mandos y sistemas de mando se disefiaran de tal forma que
se reduzca a un minimo la posibilidad de atascamiento, activacion accidental, inclusive la
prevencion de armado incorrecto, y accionamiento involuntario de los dispositivos de
inmovilizacion de las superficies de control.

1) cada mando y sistema de mandos funcionard con facilidad, suavidad y precision
apropiadas para su funcion;

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

3) la influencia de todas las caracteristicas de disefio de los sistemas y sus condiciones de
falla que afecten a la performance estructural deben tenerse en cuenta al demostrar que se
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cumplen los requisitos de los Capitulos 3y 4;

Capacidad de supervivencia de los sistemas. Los sistemas de los aviones pilotados a distancia
se disefiardn y dispondran de manera de maximizar la capacidad para continuar en vuelo
seguro y aterrizar después de cualquier acontecimiento que produzca dafios a la estructura o a
los sistemas del avion pilotado a distancia.

Campo visual del piloto. La disposicion de las caracteristicas de disefio relacionadas con el
campo visual del piloto a distancia, si se aplican al avion pilotado a distancia, permitiran, en
condiciones normales y de precipitaciones de lluvia moderadas, una visibilidad suficiente
para la realizacion normal del vuelo y para la ejecucion de aproximaciones y aterrizajes
previstos en el disefio, a fin de apoyar el funcionamiento seguro del avion pilotado a distancia.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que impidan automaticamente o permitan a
la tripulacion de vuelo a distancia hacer frente a emergencias resultantes de fallas previsibles
del equipo, los sistemas, el enlace C2 y la estacion de pilotaje a distancia que pudieran poner
en peligro al avion pilotado a distancia. Se dispondra lo conveniente para que los servicios
esenciales puedan continuar funcionando después de la falla de un motor o de los sistemas, en
la medida en que tal falla esté prevista en las limitaciones de performance y de utilizacidn
especificadas en las normas de este Anexo y del Anexo 6.

Precauciones contra incendios. El avion pilotado a distancia y los materiales utilizados para
su construccion se disefiaran de tal forma que se reduzca al minimo el riesgo de incendios en
vuelo o en tierra y las emanaciones de humo y gases tdxicos en caso de incendio.

Proteccion del compartimiento de la carga.

1) las fuentes de calor que puedan prender fuego a la carga estaran protegidas o aisladas
para evitar la ignicion; y

2) los compartimientos de carga se construiran con materiales que sean como minimo
resistentes a las llamas.

4.3 Aeroelasticidad

El avion pilotado a distancia no tendra flameo, divergencia estructural y pérdida del control

debido a deformaciones estructurales ni efectos aeroelasticos a cualquier velocidad prevista en el marco
del disefio o0 incluso mas alld del mismo, de manera que se cumpla lo dispuesto en 1.2.1. Se tendran en
cuenta las caracteristicas del avion pilotado a distancia, la falta de informacion de los sensores
propioceptivos (p. ej., vibracion y aceleracion) y las variaciones en la habilidad y el volumen de trabajo
del piloto a distancia.

4.4 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica

4.4.1 La conexion eléctrica y la proteccion contra los rayos y la electricidad estatica seran tales

a)

protegeran al avion pilotado a distancia, a sus sistemas y a quienes entren en contacto con el
avion pilotado a distancia en tierra 0 agua, contra los efectos peligrosos de las descargas de
rayos y los choques eléctricos; y
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b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestética.

4.4.2 El avidn pilotado a distancia estara protegido también contra las consecuencias catastroficas
de los rayos. Se tendran debidamente en cuenta los materiales empleados en la construccion del avion
pilotado a distancia.

4.5 Manejo en tierra
Se definirdn disposiciones y procedimientos en el disefio para el manejo seguro en tierra (p. ej.,

remolque, levantamiento con gatos). Puede tenerse en cuenta la proteccion que puedan proporcionar
cualesquiera limitaciones e instrucciones para tales operaciones.

CAPITULO5. SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores
Las normas de la Parte VI del presente Anexo se aplicaran a cada motor que se utiliza en el avién
pilotado a distancia como unidad principal de propulsion.
5.2 Heélices
Las normas de la Parte VII de este Anexo se aplicaran a cada hélice que se utiliza en el avién
pilotado a distancia.
5.3 Instalacion de sistemas motopropulsores
5.3.1 Cumplimiento de las limitaciones de los motores y las hélices
La instalacion del sistema motopropulsor se disefiara de tal forma que los motores y las hélices
(cuando las haya) puedan funcionar de manera segura en las condiciones de utilizacion previstas. De
acuerdo con las condiciones establecidas en su manual de vuelo, el avién pilotado a distancia podra
utilizarse sin exceder las limitaciones establecidas para los motores y las hélices, de conformidad con este
capitulo y con las Partes VI y VII.
5.3.2 Control de la rotacion de los motores
En los casos en que la rotacién continuada de un motor que ha fallado pudiera aumentar el riesgo

de incendio o de una grave falla estructural, se tomaran las medidas adecuadas para detener la rotacion del
motor averiado en vuelo o reducirla a un valor seguro.
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5.3.3 Instalacién de un motor de turbina
Para la instalacién de un motor de turbina:

a) en el disefio se reducirdn al minimo los riesgos para el avién pilotado a distancia en el caso de
que fallen las partes giratorias del motor o que un incendio del motor se propague a la caja
del mismo; y

b) la instalacion del sistema motopropulsor estara disefiada para dar una seguridad razonable de
que mientras el avion se halle en servicio no se sobrepasaran las limitaciones operacionales
del motor que afecten negativamente a la integridad estructural de las partes giratorias.

5.3.4 Reencendido del motor

Se proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor a altitudes inferiores a
la altitud maxima declarada, a menos que el avion pilotado a distancia pueda ser controlado con seguridad
sin arrancar de nuevo el motor mediante una capacidad aprobada de recuperaciéon de emergencia como se
estipula en el Capitulo 11 de esta parte.

5.3.5 Disposicion y funcionamiento

5.3.5.1 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para aviones pilotados a distancia,
los motores junto con sus sistemas asociados se dispondran y se aislaran unos de otros para permitir la
operacion, en una configuracién por lo menos, de modo tal que ninguna falla o disfuncién de un motor o
ninguna falla o disfuncion (incluida la destruccion causada por un incendio en el compartimiento del
motor) de un sistema que pueda afectar al motor (salvo un tanque de combustible si sélo se ha instalado
uno):

a) impida que el motor o los motores restante(s) continie(n) operando en condiciones de
seguridad; o

b) requiera una accion inmediata para continuar operando en condiciones de seguridad.

5.3.5.2 Vibracién de la hélice. Se determinaran los esfuerzos de vibracion de la hélice y no
excederan de los valores que se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los
limites de utilizacion establecidos para el avion pilotado a distancia.

5.3.5.3 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion estard en condiciones de mantener la
temperatura de los componentes y liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos
(véase 5.3.1) a temperaturas del aire ambiente y hasta la temperatura méxima del aire correspondiente a
las operaciones previstas del avion pilotado a distancia.

5.3.5.4 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admision de aire y otros
sistemas asociados con el sistema motopropulsor podran alimentar cada motor de conformidad con los
requisitos establecidos para todas las condiciones que afectan al funcionamiento de los sistemas (p. €j.,
potencia o empuje del motor, actitudes y aceleraciones del avién pilotado a distancia, condiciones
atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las condiciones de utilizacion previstas.
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5.3.5.5 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible
riesgo de incendio sea especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicién y materiales
combustibles, ademas de la norma general que figura en 4.2 ), se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Estas partes se aislaran, con materiales incombustibles, de otras partes del avion
pilotado a distancia en que la presencia de un incendio comprometeria la continuacién del
vuelo, teniendo en cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de propagacién del
incendio.

b) Liquidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en
dichas partes seran resistentes al fuego. Para minimizar el peligro de la falla de algin
componente que contenga liquidos inflamables, cada una de las partes tendrd un medio de
purga. Se proveeran medios para que la tripulacion de vuelo a distancia, en caso de incendio,
pueda cerrar el flujo de los liquidos inflamables hacia dichas partes. Cuando existan fuentes
de liguidos inflamables en dichas partes, todo el sistema correspondiente dentro de esa parte,
incluso la estructura de apoyo, sera incombustible o estara protegido contra incendios.

c) Deteccién de incendios. Se dispondra de un nimero suficiente de detectores de incendios y se
colocaran de forma que garanticen la rapida deteccidon de cualquier incendio que pudiera
declararse en tales partes.

CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al avion pilotado a distancia de equipo y sistemas aprobados, incluidos sistemas
de guia y gestion del vuelo necesarios para el empleo seguro del avién pilotado a distancia en las
condiciones de utilizacién previstas. Esto comprendera el equipo necesario para que la tripulacién de
vuelo a distancia pueda manejar el avién pilotado a distancia dentro de sus limites de utilizacién. En el
disefio del equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— El equipo que se requiere ademas del minimo necesario para la obtencion del
certificado de aeronavegabilidad se prescribe en el Anexo 6, Partes | y 11, para circunstancias especiales
o0 para determinados tipos de rutas. Los sistemas se tratan en la Parte X — Estacion de pilotaje a distancia
de este Anexo.

Nota 2.— En el Manual de instruccién sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio del equipo y los sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacion de los mismos
serdn tales que:
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a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad
del efecto que ésta tenga, segun se determine mediante un procedimiento para evaluar la
seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion de operacion prevista; y
c) sereduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

Nota.— EI proceso para evaluar la seguridad del sistema incluye la integracion de la estacion de
pilotaje a distancia y de la especificacion del enlace C2. Véase también 10.3.3 de esta parte.

6.1.3 Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacién a distancia sobre las condiciones de
funcionamiento peligroso de cualquier sistema en la estacién de pilotaje a distancia y en el avion pilotado
a distancia, de manera que puedan tomarse medidas correctivas de manera automatica o a través de la
tripulacion a distancia.

6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica

El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estara disefiado de tal modo que produzca la
energia necesaria durante las operaciones normales y que ninguna falla o disfuncién pueda afectar la
capacidad del sistema para suministrar la energia indispensable para las operaciones seguras.

6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de equipo electrénico
y software de sistemas complejos

Se desarrollard, verificard y validara el equipo electronico y software de sistemas complejos a fin
de garantizar que los sistemas en los que se utilizan ejecuten las funciones previstas con un grado de
seguridad operacional que satisfaga los requisitos comprendidos en esta parte, en particular los
estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas nacionales o internacionales de la industria para
garantizar el proceso de desarrollo (desarrollo, verificacién y validacion) de equipos electronicos y
software de sistemas complejos.

6.2 Instalacion

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

6.3 Luces de navegacién y luces anticolision

6.3.1 Las luces prescritas en el Anexo 2 — Reglamento del aire, que deben exhibir los aviones
pilotados a distancia en vuelo o que operen en el area de movimiento de los aer6dromos tendran
intensidades, colores, haces de cobertura y otras caracteristicas tales que suministren al piloto de otra
aeronave o al piloto a distancia de otra aeronave pilotada a distancia o al personal de tierra tanto tiempo
como sea posible para la interpretacidn de las mismas y para las maniobras subsiguientes necesarias a fin
de evitar una colision. Al disefiar dichas luces, se tomaran debidamente en cuenta las condiciones bajo las
cuales se espere razonablemente que han de desempefiar tales funciones.
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Nota.— Es probable que las luces se vean contra una diversidad de fondos, tales como la
iluminacion tipica de una ciudad, noche clara estrellada, aguas iluminadas por la luna y condiciones
diurnas de baja luminancia de fondo. Ademas, con toda posibilidad ocurriran situaciones con riesgo de
colision en areas de control terminal, en las cuales las aeronaves maniobran en los niveles intermedios y
bajos de vuelo a velocidades de acercamiento que probablemente no excedan de 900 km/h (500 kt).

6.3.2 Las luces de los aviones pilotados a distancia se instalaran de manera que se reduzca al
minimo la posibilidad de que éstas afecten negativamente la performance de los sensores que se requieran.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.3.2, sera necesario en algunos casos
proporcionar los medios por los cuales el piloto a distancia pueda ajustar la intensidad de las luces de
destellos.

6.4 Proteccion contra la interferencia electromagnética
Los sistemas electronicos del avién pilotado a distancia, en particular los sistemas criticos de
vuelo y esenciales de vuelo estaran protegidos de manera apropiada contra la interferencia
electromagnética dimanante de fuentes internas y externas.
6.5 Proteccién contra el hielo
Si se solicita la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el avién

pilotado a distancia puede volar sin peligro en las condiciones de engelamiento con que pueda encontrarse
en todos los lugares de operacion previstos.

CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

7.1 Generalidades

Las limitaciones de utilizacion dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas
de este Anexo, junto con cualquier otra informacion necesaria para la utilizacion segura del avion pilotado
a distancia, se pondran a disposicion de los interesados por medio de un manual de vuelo del avion
pilotado a distancia, indicaciones y letreros, y por todo otro medio que pueda servir para la consecucion
eficaz de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizacion

7.2.1 Las limitaciones que se podrian sobrepasar en vuelo y que se definen cuantitativamente,
se expresaran en unidades apropiadas. Estas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, para tener en
cuenta los errores de medicién, a fin de que la tripulaciéon de vuelo a distancia pueda determinar
facilmente, por la simple lectura de los instrumentos disponibles, cuando se han alcanzado dichas
limitaciones.
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7.2.2 Limitaciones de carga
Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones del centro de gravedad,
distribucién de la masa y cargas aplicables al piso (vease 1.2.2).
7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica
Las limitaciones de velocidad aerodinamica comprenderdn todas las velocidades limite
(véase 3.5.2) desde el punto de vista de la solidez estructural o cualidades de vuelo del avion pilotado a
distancia, o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se identificaran respecto a las
configuraciones apropiadas del avion pilotado a distancia y otros factores pertinentes.
7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor
Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos
componentes del sistema instalados en el avidn pilotado a distancia (véanse 5.3.1y 5.3.5.3).
7.2.5 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas
Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los
diversos equipos y sistemas instalados en el avién pilotado a distancia.
7.2.6 Limitaciones diversas
Las limitaciones diversas comprenderan aquellas que sean necesarias respecto a las condiciones
gue se haya comprobado que son perjudiciales para la seguridad operacional del avién pilotado a
distancia (véase 1.2.1).

7.2.7 Limitaciones referentes a la tripulacién de vuelo a distancia

Las limitaciones referentes a la tripulacién de vuelo a distancia comprenderan el nimero minimo
de personal de tripulacion de vuelo a distancia necesario para la utilizacion del avion pilotado a distancia.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo a distancia incluird mas
personal del que comprende la tripulacion de vuelo a distancia minima estan definidas en el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves.

7.3 Informacion y procedimientos de utilizacion

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones, respecto a los cuales el avion pilotado a distancia
haya demostrado que posee las cualidades para cumplir las normas de aeronavegabilidad pertinentes.
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7.3.2 Informacion referente a la carga

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

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

7.3.3 Procedimientos de utilizacién

Se hara una descripcion de los procedimientos de utilizacién normales y de emergencia propios
del tipo de avién pilotado a distancia considerado y necesario para su utilizacion segura. Estos
procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de falla de uno 0 mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se dara informacidn suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del avion
pilotado a distancia. Se anotaran las velocidades de pérdida o velocidades minimas en vuelo uniforme que
deben establecerse de conformidad con 2.4.2.3.

7.4 Informacion referente a la performance

Se anotara la performance del avion pilotado a distancia de acuerdo con 2.2. Se incluira
informacidn relativa a las diferentes configuraciones y potencias 0 empujes del avion pilotado a distancia
y a las velocidades pertinentes, junto con informacion que ayude a la tripulacion de vuelo a distancia a
obtener la performance anotada.

7.5 Manual de vuelo del avion pilotado a distancia

Se dispondra de un manual de vuelo del avion pilotado a distancia. En él se identificard
claramente el avion pilotado a distancia o serie de aviones pilotados a distancia especificos a los que se
refiere. En el manual de vuelo del avién pilotado a distancia se indicaran, por lo menos, las limitaciones,
informacidn y procedimientos que se especifican en 7.2, 7.3 y 7.4 de esta parte y la Parte X de este Anexo.

7.6 Indicacionesy letreros

7.6.1 Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal
de tierra toda informacion fundamental con objeto de impedir que en el rodaje, el lanzamiento, la
recuperacién y el servicio en tierra (remolque, reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan
errores que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del avién
pilotado a distancia en los vuelos subsiguientes y la seguridad de la tripulacion de tierra.
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7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento
7.7.1 Generalidades

Se dara informacion que permita elaborar procedimientos para mantener el avién pilotado a
distancia en condiciones de aeronavegabilidad. Esa informacion incluird la que se describe en 7.7.2, 7.7.3
y7.7.4.

7.7.2 Informacion sobre el mantenimiento

La informacion sobre el mantenimiento incluird una descripcién del avién pilotado a distancia y
de los métodos recomendados para llevar a cabo el mantenimiento. Esa informacion incluira orientacion
sobre el transporte, almacenamiento y montaje, asi como un diagndstico de defectos.

7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

La informacién sobre el programa de mantenimiento incluird los trabajos de mantenimiento y los
intervalos recomendados para efectuarlos.

Nota.— En la preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la
fecha de certificacion del tipo de avion pilotado a distancia puede aprovecharse el proceso de la Junta de
revisién del mantenimiento (RBM) o el proceso de elaboracion de instrucciones para el mantenimiento
de la aeronavegabilidad.

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento resultantes
de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificardn como tales y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento de 7.7.3 los
requisitos de mantenimiento obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte de la
aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacién del disefio de tipo
suelen mencionarse como requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones
de la aeronavegabilidad.

7.8 Informacion sobre el enlace C2

Se proporcionara informacién suficiente sobre cualquier enlace C2 pertinente que se relacione
con la performance, los procedimientos de emergencia y las limitaciones de utilizacion.
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CAPITULO 8. RESERVADO

[Esta pendiente su preparacion.]

CAPITULO 9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El avidn pilotado a distancia estara disefiado de manera que su operacién sea segura pese a las
limitaciones de quienes lo conducen, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la relacion hombre-maquina es el punto débil de los sistemas
operativos y, por lo tanto, es necesario asegurarse de que el avién pilotado a distancia sea gobernable en
todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier degradacion debida a fallas).

9.2 Tripulacion de vuelo a distancia

9.2.1 El avién pilotado a distancia estara disefiado de forma que la tripulacion de vuelo a
distancia pueda gobernarlo con seguridad y eficiencia. El disefio tendra en cuenta las diferencias en la
habilidad y fisiologia de la tripulaciéon de vuelo a distancia dentro de los limites establecidos para el
otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo a distancia. Se tendran en cuenta las diferentes
condiciones de utilizacion del avién pilotado a distancia previstas en su ambiente, incluso las dificultades
ocasionadas por fallas.

9.2.2 El volumen de trabajo que el disefio del avion pilotado a distancia impone a la tripulacion
de vuelo a distancia sera razonable en todas las etapas del mismo. Se tendrén especialmente en cuenta las
etapas y momentos criticos del vuelo y que puedan preverse razonablemente durante la vida util del avion
pilotado a distancia, tales como la falla controlada de motor o el encuentro con cizalladura del viento.

Nota.— EIl volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como
fisioldgicos.
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9.3 Ergonomia

Al disefiar el avién pilotado a distancia, se tendran en cuenta, cuando corresponda, factores
ergonémicos tales como:

a) lafacilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) lafacilidad del acceso;
c) lafacilidad de mantenimiento; y

d) el transporte, almacenamiento y montaje/desmontaje.

CAPITULO 10. INTEGRACION DE LA ESTACION DE PILOTAJE A DISTANCIA

10.1 Generalidades

10.1.1 Las normas de la Parte X de este Anexo se aplicaran a cada estacion de pilotaje a
distancia que se utilice para pilotar el avion pilotado a distancia.

10.1.2 La estacion de pilotaje a distancia sera compatible con el tipo de avién pilotado a
distancia y apropiada para la operacion prevista.

10.2 Integracion

10.2.1 Cumplimiento de las limitaciones de las estaciones de pilotaje a distancia. El avion
pilotado a distancia estara disefiado de tal manera que la estacién de pilotaje a distancia pueda llevar a
cabo, de manera satisfactoria y segura, las funciones para las que esta destinada en las condiciones de
utilizacion previstas cuando esté conectada al avion pilotado a distancia. En las condiciones establecidas
en el manual de vuelo, el avion pilotado a distancia estara en condiciones de ser utilizado dentro de las
limitaciones establecidas para la estacién de pilotaje a distancia de conformidad con este capitulo y la
Parte X.

10.2.2 Pruebas de integracion. El avion pilotado a distancia llevard a cabo pruebas que se
finalizaran de manera satisfactoria con todos los tipos aprobados de estaciones de pilotaje a distancia, ya
que esto es necesario para verificar la validez de las condiciones y limitaciones declaradas y garantizar
gue la estacién de pilotaje a distancia funciona debidamente y con seguridad utilizando cualquier
enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por enlace C2 de apoyo de acuerdo con
lo especificado en las condiciones de utilizacion previstas.
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10.3 Controles e informacion

10.3.1 La estacion de pilotaje a distancia se integrara de manera que se permita a la tripulacién
de vuelo a distancia controlar de manera oportuna, segura y eficiente el avién pilotado a distancia. Esto
incluird, por lo menos, lo siguiente:

a) el procesamiento de los datos proporcionados por el avién pilotado a distancia en lo que
respecta a:

— actitud, altitud, posicion, rumbo, velocidad, velocidad vertical, informacion sobre los
virajes;

— sistema motopropulsor y velocidad de rotacion de la hélice;
— detectar y evitar;
— condiciones meteoroldgicas;

— estado y performance del enlace C2 de conformidad con los SARPS definidos en las
secciones correspondientes del Anexo 10 para los sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia; y

— estado de los sistemas automatizados, incluido el actual estado de enlace C2 perdido;
b) controlar el avidn pilotado a distancia en la condicion de utilizacion prevista;
c) controlar el grupo motor de acuerdo con el Capitulo 5 de esta parte;
d) informacion sobre la potencia de enlace prevista en el &rea geografica del vuelo; y

e) estado de los sistemas automatizados, incluyendo excesos en los parametros o mal
funcionamiento de los controles de vuelo.

10.3.2 Toda la informacién que se requiera se proporcionard a través de la estacion de pilotaje a
distancia para que la tripulacion de vuelo a distancia opere el avién pilotado a distancia con seguridad y
eficiencia (p. ej., para establecer o monitorear los parametros de vuelo, navegacion y del grupo motor)
utilizando cualquier enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por enlace C2 de
apoyo de acuerdo con lo especificado en las condiciones de utilizacion previstas. Esto comprendera los
instrumentos y el equipo necesarios para que la tripulacion de vuelo a distancia pueda manejar el avién
pilotado a distancia dentro de sus limites de utilizacion previstos. En el disefio de los instrumentos y el
equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Los instrumentos y el equipo que se requieren ademas de los minimos necesarios para
la obtencion del certificado de aeronavegabilidad se prescriben en el Anexo 6 para circunstancias
especiales o para determinados tipos de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.
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10.3.3 El disefio de los instrumentos, el equipo y los sistemas prescritos en 10.3.2 y la
instalacion de los mismos seré tal que:

a) exista una relacién inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad
del efecto que ésta tenga, segun se determine mediante un procedimiento para evaluar la
seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion de utilizacion prevista; y

c) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

10.3.4 Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacion de vuelo a distancia sobre las
condiciones de funcionamiento peligroso de cualquier sistema, de manera que le permita adoptar medidas
correctivas.

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

10.4 Enlace C2

10.4.1 La arquitectura del avién pilotado a distancia y del sistema de estacion de pilotaje a
distancia ser4 compatible con cualquier enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones
por enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado para que el avidn pilotado a distancia pueda
operarse con seguridad en las condiciones de utilizacién previstas.

10.4.2 Se proporcionaran medios para monitorear la performance y el estado del enlace C2 de
acuerdo con parametros definidos en las partes correspondientes del Anexo 10, procediendo de
conformidad con los criterios definidos en el Anexo 6 para completar la transaccion.

10.5 Manual de vuelo

10.5.1 EI manual de vuelo del avion pilotado a distancia contendra todas las combinaciones de
modelos de estaciones de pilotaje a distancia enumeradas en el disefio de tipo aprobado para el avion
pilotado a distancia. Puede haber variaciones importantes entre las distintas estaciones de pilotaje a
distancia que se utilizan con el mismo avidn pilotado a distancia.

10.5.2 Al elaborar el manual de vuelo del avion pilotado a distancia, se tienen que considerar
especificamente los aspectos de performance humana que incluyen el traspaso de control dentro y entre
estaciones de pilotaje a distancia, si esto esta previsto en los requisitos operacionales, traspasos de mando
del piloto a distancia, conmutacion de enlaces de control, procedimientos apropiados de planificacidn de
contingencias, comunicaciones de la tripulacion, p. €j., de piloto a distancia a piloto a distancia, de piloto
a distancia a observador del avion pilotado a distancia u otro personal de apoyo y de piloto a distancia a
ATC.

10.5.3 El manual de vuelo del avion pilotado a distancia contendra toda la informacion necesaria
para la operacion del RPAS.
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10.5.4 Recomendacion.— Ademas de los especificados en 7.5 deberian incluirse, entre otros,
los siguientes procedimientos:

a) procedimientos para el traspaso del avion pilotado a distancia de una estacién de pilotaje a
distancia (RPS) a otra;

b) especificaciones y procedimientos relativos a enlaces C2 para traspasar el mando y el
control del avién pilotado a distancia de un enlace C2 a otro y para responder a una
interrupcién o pérdida temporal de enlace C2;

c) procedimientos de terminacion de vuelo, si corresponde;

d) procedimientos de seguridad Unicos del sistema de aeronave pilotada a distancia (p. €j.,
seguridad de la estacion de pilotaje a distancia, enlace C2, etc.); y

e) detectary evitar.

CAPITULO 11. CONSIDERACIONES DE LOS AVIONES PILOTADOS A DISTANCIA
UNICAMENTE

11.1 Generalidades

Las normas de este capitulo se aplicaran a otros aspectos caracteristicos de los aviones pilotados a
distancia que no comparte la aviacion tripulada.

11.2 Transporte, almacenamiento y montaje

En el caso de aviones pilotados a distancia disefiados para ser transportables cuando no estan
funcionando, se demostrara que los factores ambientales y otras condiciones previsibles que es probable
encontrar durante su transporte 0 almacenamiento no contravendran ningln requisito de esta parte. Las
limitaciones, la informacién y las indicaciones para el transporte y montaje seguro de los aviones
pilotados a distancia cuando no estan funcionando se estableceran y proporcionaran de acuerdo con lo
prescrito en el Capitulo 7 de esta parte.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

11.3 Métodos de lanzamiento

11.3.1 Cuando un avion pilotado a distancia esté diseflado para ser asistido durante el
lanzamiento, se tendrdn en cuenta los efectos del método de lanzamiento al calcular las cargas de
lanzamiento de conformidad con el Capitulo 3 y al establecer las limitaciones operacionales, las
indicaciones y los letreros, segun lo establecido en el Capitulo 7.
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11.3.2 Performance de despegue. Cuando esté disefiado para ser asistido durante el lanzamiento,
el avién pilotado a distancia alcanzara una energia y una manejabilidad suficientes al final de la fase de
lanzamiento que permitan garantizar un vuelo seguro y manejable en todas las condiciones de utilizacion
previstas.

11.4 Meétodos de recuperacion

11.4.1 Cuando un avion pilotado a distancia esté disefiado para ser asistido durante la
recuperacién normal al aterrizaje, se tendran en cuenta los efectos del método de recuperacion al calcular
las cargas de recuperacion de conformidad con el Capitulo 3 y al establecer las limitaciones
operacionales, las indicaciones y los letreros, segun lo establecido en el Capitulo 7 de esta parte.

11.4.2 Performance de recuperacion. Cuando el avion pilotado a distancia esté disefiado para
ser asistido durante la recuperacién normal al aterrizaje, la performance de vuelo del avién pilotado a
distancia y las caracteristicas de control seran adecuadas para los procedimientos de aterrizaje previstos
en todas las condiciones de utilizacion previstas.

11.5 Recuperacion de emergencia

Para los aviones pilotados a distancia que dispongan de capacidad de recuperacion de emergencia
0 de un sistema de terminacion del vuelo que se inicia a través del mando de un piloto a distancia o por
medios automaticos, a fin de reducir el riesgo de lesiones mortales en personas que estan en tierra en caso
de un aterrizaje de emergencia:

a) todo sistema a bordo del avién pilotado a distancia que resulte critico para la capacidad de
recuperacién de emergencia, con el fin de llegar a un area segura, realizara las funciones para
las que estd destinado en toda la envolvente del vuelo en las condiciones de utilizacion
previstas del avion pilotado a distancia;

b) seré& necesario demostrar que todo sistema a bordo del avion pilotado a distancia que resulte
critico para un sistema de terminacion del vuelo, un procedimiento o una funcién cuyo
propdsito sea terminar inmediatamente el vuelo normal puede realizar las funciones para las
que esta destinado en toda la envolvente del vuelo en las condiciones de utilizacion previstas
del avion pilotado a distancia; y

c) se establecerdn y especificardn en el manual de vuelo del avion pilotado a distancia, de
acuerdo con los requisitos del Capitulo 7 de esta parte, las limitaciones de utilizacion, los
procedimientos, las instrucciones y cualquier informacion adicional necesaria para la
operacion segura del avion pilotado a distancia.

Nota 1.— La capacidad de recuperacion de emergencia consiste en funciones que pueden
realizarse a través del mando del piloto o tripulacién a distancia o mediante acciones automaticas
preprogramadas, las cuales tienen el propoésito de dirigir al avion pilotado a distancia a un sitio de
emergencia preseleccionado para luego hacer el aterrizaje de emergencia.

Nota 2.— Un sistema de terminacidon de vuelo (p. €j., un paracaidas de recuperacion de toda la
aeronave) tiene como finalidad poner inmediatamente fin al vuelo y reducir la energia cinética al
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momento del impacto, pero no garantiza, necesariamente, en qué lugar se encontrard el punto de
impacto.

Nota 3.— Al considerar la proteccion de la gente en tierra, en caso de un aterrizaje de
emergencia, entre los elementos que deben considerarse figuran los siguientes:

a) criterios respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro para la gente
que esté en tierra;

b) laintegridad y la posicién de las células del combustible; y

c) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion.

11.6 Rodaje, despegue y aterrizaje automaticos

Todo sistema instalado en el avion pilotado a distancia que se requiere para el rodaje, el despegue
0 el aterrizaje automaticos permitird garantizar que la pérdida, degradacion o interrupcion de la
informaciéon de navegacion o del enlace C2 no tenga efectos negativos en la seguridad operacional
durante el rodaje, el despegue o el aterrizaje.

11.7 Enlace C2

El enlace C2, tal como se encuentra integrado en el sistema de aeronave pilotada a distancia,
Ilevara a cabo la funcion para la que esta destinado en todas las condiciones de utilizacion previstas. Entre
los aspectos que se consideraran en relacién con el enlace C2 cabe destacar los siguientes:

a) un medio para mantener el enlace C2 por medio de condiciones de utilizacién previsibles;

a) un medio para reestablecer el enlace C2 en caso de que se interrumpa en forma temporal;

b) un medio de garantizar la continuidad del vuelo y el aterrizaje en condiciones de seguridad en
caso de que el RPAS entre en un estado de enlace C2 perdido;

c) incorporacion de la performance del enlace C2 y limitaciones de utilizacion, segun lo
requerido en el Capitulo 7 de esta parte; y

d) un medio de monitorear la performance y los estados del enlace C2.

11.8 Equipo para detectar y evitar y otro equipo
Todo equipo que se requiere especificamente para la operacién del avion pilotado a distancia,
como el sistema para detectar y evitar, cumplira las normas del Capitulo 6.
11.9 Equipo de misién
Se tendra en cuenta la instalacién de equipo de mision en el avion pilotado a distancia al

demostrar que se cumplen los requisitos de esta parte, a fin de garantizar que no afecta a la seguridad del
vuelo del avion pilotado a distancia.
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11.10 Seguridad de la aviacion

11.10.1 El disefio del avidon pilotado a distancia garantizara que la seguridad del sistema esté
protegida contra el acceso fisico y electronico por parte de fuentes no autorizadas externas al avion
pilotado a distancia, incluso durante las actividades de mantenimiento.

11.10.2 Recomendacion.— Deberian identificarse y evaluarse las amenazas para la
seguridad y deberian implantarse estrategias de mitigacion de riesgos para proteger el avién pilotado a
distancia de repercusiones negativas en su seguridad operacional y funcionalidad y el mantenimiento de
la aeronavegabilidad.

Fin de la Parte VIII nueva.

Origen Justificacion:

RPASP/11, WG/1 El nuevo texto que se propone como Parte VIII tiene por objeto
acompafiar la introduccion de nuevas disposiciones para aviones
pilotados a distancia que se basan en los SARPS existentes para los
aviones tripulados, con modificaciones menores, como se indica a
continuacion:

- Se agrega la performance del enlace C2 en el parrafo 1.2 para dar
un ejemplo de pardmetro limitante de los RPAS.

- Se actualiza una nota (parrafo 2.2.2) con la incorporacion de
orientacion sobre factores humanos.

- Se agrega una nota (parrafo 2.2.5) para aclarar que los aviones
pilotados a distancia asistidos durante el despegue no son
admisibles en esa condicion.

- Se agrega una nota (parrafo 2.2.7) para tener en cuenta los efectos
de los métodos de lanzamiento y recuperacion en la anotacion de la
performance.

- El principal propésito de la propuesta del parrafo 2.3.2 es que el
piloto pueda superar las fuerzas y momentos aerodinamicos con
facilidad. En el parrafo 2.3.2.1 se agrega “... un medio...” para dar
lugar al mando automatico del avién entre puntos de recorrido
(p. €j. controles manuales en respuesta a mandos automaticos).

- Se agrega el parrafo 2.4.2 para permitir la prevencion o
recuperacion automatica de la pérdida.

- El péarrafo 2.4.3 destaca que, si bien el piloto a distancia no esta
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fisicamente a bordo del avién y por ende las vibraciones o el flameo
no le causaran fatiga, si pueden afectar el funcionamiento normal
del equipo.

El parrafo 3.6 destaca que, si bien la RPA no tiene cabina de
pasajeros o de tripulantes, algunos compartimientos pueden estar
presurizados. Se agrega la mencion a cargas por despegue y
recuperacion a las referencias cruzadas con los requisitos del
Capitulo 11 (véanse 11.3y 11.4).

El parrafo 4.2 a) 3) destaca la posibilidad de cargas peligrosas
resultantes de la incorporacion de mandos de vuelo eléctricos.

El péarrafo 4.2 c) destaca caracteristicas especificas que pueden
incorporarse al disefio del avién pilotado a distancia para posibilitar
la vision remota del piloto a distancia. Si se afirma que esas
caracteristicas refuerzan la seguridad operacional (por ej., la vision
por camara), deberan cumplir un determinado nivel de seguridad.

El parrafo 4.2. f) se refiere a los riesgos de humo y gases toxicos
tras un accidente.

El parrafo 4.3 agrega otras consideraciones para reconocer la falta
de informacion de los sensores propioceptivos y el método de
enlace C2 y las diferencias en las aptitudes de los pilotos de las
RPS, ya que podrian tener efecto en la aeroelasticidad y la
correspondiente demostracion de la ausencia de fenémenos
aeroelasticos.

El parrafo 5.3.4 destaca la importancia de prever las RPA de gran
altitud y resistencia y las RPA pequefias con motor reciproco.
Exigir que una aeronave monomotor de turbina con alto
rendimiento aerodindmico tenga la capacidad de reencender el
motor puede no ser la solucién mas segura porque puede plantear la
necesidad de:

a) descender rapidamente para generar suficiente presion dindmica
gue permita reencender el motor, lo que reducird las
posibilidades de una recuperacion en condiciones de seguridad si
el motor no vuelve a arrancar; o

b) llevar a bordo una sustancia quimica volatil como la hidracina
gue entrafia un riesgo de seguridad para el personal en tierra.

Se agrega una nota al parrafo 6.1.2 para que el proceso de seguridad
del sistema en general tenga en cuenta todas las condiciones de falla
de los RPAS, incluyendo las de la RPS.

En el parrafo 6.1.3 se agregan referencias a “aviones pilotados a
distancia” y “estacion de pilotaje a distancia” para aclarar que el
requisito se refiere a todo el RPAS. También se agrega la opcion
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“de manera automatica”, ya que no se suponer que el piloto a
distancia sea siempre capaz de intervenir en condiciones inseguras
donde el factor tiempo es crucial, dependiendo de la naturaleza de la
condicion y el disefio del RPAS.

Se agrega una nota al parrafo 6.3.2 para destacar que la iluminacion
de la RPA podria afectar el funcionamiento de algunos sensores
criticos para la seguridad operacional, dependiendo del disefio de la
RPA.

El parrafo 7.6 se ocupa de las indicaciones y letreros de rodaje,
lanzamiento y recuperacion para proteger la seguridad de la
tripulacion de tierra. Se agregé ademas la informacion por enlace
C2 para que el piloto a distancia disponga de informacion adecuada.

El parrafo 10.1 se basa en el Anexo 8, Partes 111B y IVB, péarrafo
5.1, y se ha modificado para asegurar que la RPS sea adecuada para
el avidn pilotado a distancia.

El parrafo 10.2 se incluye para asegurar que se realicen las
comprobaciones  necesarias  para  verificar el  correcto
funcionamiento de la interfaz entre el avidn pilotado a distancia por
RPSy el enlace C2.

Algunas RPA se pueden desmontar, guardar y transportar para
luego volver a armarse; el parrafo 11.2 busca garantizar que el
transporte y almacenamiento no degraden su aeronavegabilidad
general. Ademas, se incluye una nota con orientacién sobre factores
humanos en el montaje del avién pilotado a distancia.

Algunos RPA pueden usar métodos de lanzamiento no
convencionales, como catapultas, vagonetas de carril, lanzamiento
desde el aire y otros. Con el parrafo 11.3 se busca asegurar que se
tengan en cuenta sus efectos de aceleracion en el manual de vuelo.
El péarrafo 11.3.2 se incluye como requisito complementario del
parrafo 2.2.5 (de la Parte VIII) sobre despegue para tener en cuenta
los efectos de los métodos de lanzamiento no convencionales en la
performance.

El parrafo 11.5 se ha adaptado de la Condicion especial de AESA
sobre capacidad de recuperacion de emergencia. El propdsito es
que, en el caso de una RPA monomotor, haya energia eléctrica
suficiente para gobernar las superficies de mando y dirigir la RPA
hacia un lugar de aterrizaje alternativo o punto de acuatizaje forzoso
tras la pérdida del motor.

Los sistemas de rodaje, despegue y aterrizaje de los RPAS pueden
estar altamente automatizados y depender de la informacion de
navegacion y del enlace de control. El parrafo 11.6 se incluye para
que la pérdida de navegacién o enlace (que posibilita el traspaso a
mando manual) no comprometa la seguridad operacional durante el
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rodaje, el despegue y el aterrizaje.

- El enlace C2 es una caracteristica distintiva de los RPAS. El
propésito del parrafo 11.7 es que esté integrada en condiciones de
seguridad, que se disponga de una estrategia para el caso en que el
enlace C2 se interrumpa o se pierda y que las limitaciones
operacionales estén definidas en el manual de vuelo.

- El parrafo 11.8 busca asegurar que, si las normas operacionales
exigen instalar el sistema de detectar y evitar, se lo considere como
cualquier otro equipo sujeto a aprobacion como parte del disefio de
tipo.

- Enlos aviones pilotados a distancia pueden instalarse distintos tipos
de equipo (por ej. cargas especificas tales como cdmaras) para que
puedan cumplir el objetivo especifico de la mision. El propésito del
parrafo 11.9 es que, incluso si estas cargas no se requieren para el
vuelo del avion pilotado a distancia, no comprometan la seguridad
operacional del vuelo.

PROPUESTA INICIAL 6

Editorial Note.— Afadase la nueva Parte 1X.— Helicdpteros pilotados a distancia y enmiéndese el indice
en consecuencia. Nétese que las disposiciones de esta nueva Parte 1X se basan en la
actual Parte IV — Helicopteros, Parte 1VB, con cambios menores que se aplican a los
helicdpteros pilotados a distancia.

PARTE IX. HELICOPTEROS PILOTADOS A DISTANCIA (RPH)
Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacién

1.1.1 Las normas de esta parte son aplicables a todos los helicdpteros pilotados a distancia
indicados en 1.1.2 cuyo certificado de tipo haya sido solicitado a las autoridades competentes nacionales
el 28 de noviembre de 2024 o después de esa fecha.

Nota 1.— Las disposiciones de esta parte complementan los SARPS del Anexo 6 relativos a la
operacion de helicépteros pilotados a distancia.

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

1.1.2 El nivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional
amplio y detallado mencionado en 1.2.1 de la Parte Il, relativo a los helicopteros pilotados a distancia
indicados en 1.1.2, equivaldra, al menos en gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las normas
generales de esta parte.

1.1.3 A menos que se indique de otro modo, las normas se aplican a la totalidad del helicoptero
pilotado a distancia, comprendidos su sistema motopropulsor, sus rotores, sistemas y equipo.

1.2 Limitaciones operacionales

1.2.1 Se estableceran condiciones limites de utilizacidn para el helicoptero pilotado a distancia,
su sistema motopropulsor, sus rotores, sistemas y equipo (véase 7.2). La conformidad con las normas de
esta parte se establecerda suponiendo que el helicoptero pilotado a distancia se utilice dentro de las
limitaciones especificadas. Se tendran en cuenta las consecuencias para la seguridad operacional de
exceder esas limitaciones de utilizacion.

1.2.2 Los valores limites de todo pardmetro cuya variacion pueda comprometer la operacion
segura del helicéptero pilotado a distancia, p.ej., la masa, la posicion del centro de gravedad, la
reparticion de cargas, las velocidades, la temperatura del aire ambiente, la altitud y la performance del
enlace C2, se estableceran de tal forma que se demuestre que se cumplen todas las hormas pertinentes de
esta parte.

Nota 1.— La masa maxima de utilizacion y los limites del centro de gravedad podran variar,
p. €]., para cada altitud y para condicion de operacion que resulte practicamente posible esperar, p. €j.,
despegue, en ruta, aterrizaje.

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

1.3 Caracteristicas que pueden comprometer la seguridad

En todas las condiciones de utilizacion previstas, el helicoptero pilotado a distancia no tendré
ninguna caracteristica susceptible de comprometer su seguridad.

1.4 Prueba del cumplimiento

Los medios que demuestren el cumplimiento de los requisitos apropiados de aeronavegabilidad
garantizaran que en cada caso la precision alcanzada proporcione certeza razonable de que el helicoptero
pilotado a distancia, sus componentes y el equipo se ajustan a los requisitos, son confiables y funcionan
correctamente en las condiciones de utilizacion previstas.
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CAPITULO 2. VUELO

2.1 Generalidades

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

2.1.2 El cumplimiento de cada norma se establecera para todas las combinaciones aplicables de
masa Y posicion del centro de gravedad del helicdptero pilotado a distancia, dentro de las condiciones de
carga para las cuales se desea obtener el certificado.

2.1.3 Cuando sea necesario, se establecerdn configuraciones apropiadas del helicoptero
pilotado a distancia para determinar la performance en las diferentes fases del vuelo y para investigar sus
cualidades de vuelo.

2.2 Performance

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

2.2.2 Paraalcanzar la performance anotada para el helicoptero pilotado a distancia se tendra en
cuenta la performance humana y en particular no se requeriran habilidad ni vigilancia excepcionales por
parte de la tripulacién de vuelo a distancia.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

2.2.3 La performance anotada del helicoptero pilotado a distancia sera compatible con los
limites establecidos en 1.2.1 y con las combinaciones l6gicamente posibles de operacién del equipo y los
sistemas del helicéptero pilotado a distancia cuyo uso pueda afectar a la performance.

2.2.4 Performance minima

Con las masas maximas anotadas (véase 2.2.7) de despegue y aterrizaje en funcion de la altitud de
presion y la temperatura en condiciones de aire en calma en el lugar de despegue o de aterrizaje y, para
las operaciones acuéticas, en condiciones especificadas de agua tranquila, el helicoptero pilotado a
distancia podré realizar las actuaciones minimas especificadas en 2.2.5 y 2.2.6, respectivamente, sin tener
en cuenta los obstaculos, ni la longitud del area de aproximacion final y de despegue.
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2.2.5 Despegue

La performance en todas las fases de despegue y ascenso sera suficiente para garantizar que,
en condiciones de utilizacién que se aparten ligeramente de las ideales para las cuales se han
anotado los datos (véase 2.2.7), la diferencia respecto a los valores anotados no sea
desproporcionada.

Para los helicopteros pilotados a distancia de Categoria A, en caso de falla del motor critico
en el punto de decisiéon de despegue o después del mismo, el helicéptero pilotado a distancia
podra continuar el vuelo en condiciones de seguridad, funcionando los otros motores dentro
de las limitaciones aprobadas.

2.2.6 Aterrizaje

Se podra efectuar un aterrizaje seguro en una superficie de aterrizaje preparada después de
una falla de motor que se produzca durante vuelo de crucero normal o se podré iniciar la
capacidad de recuperacién de emergencia del helicoptero pilotado a distancia seguin lo
especificado en el Capitulo 11 de esta parte.

Para los helicopteros pilotados a distancia de Categoria A, partiendo de la configuracion de
aterrizaje, en caso de falla del motor critico en el punto de decision de aterrizaje o antes del
mismo, el helicoptero podra continuar el vuelo seguro, funcionando los otros motores dentro
de las limitaciones aprobadas.

Nota.— En 11.4 de esta parte figuran SARPS relacionados con helicopteros pilotados a distancia
asistidos durante la recuperacién al aterrizaje.

2.2.7 Anotacion de los datos de performance

2.2.7.1 Se estableceran los datos de performance y se anotaran en el manual de vuelo del
helicoptero pilotado a distancia del modo siguiente, dentro de los limites de masa, altitud, temperatura y
otras variables de utilizacién para los cuales ha de certificarse el helicoptero pilotado a distancia, y
ademas, en el caso de anfibios, se incluirdn las condiciones del agua en la superficie y la fuerza de la

corriente.

a)

b)

d)

Performance en vuelo estacionario. Se determinara la performance en vuelo estacionario con
y sin efecto de suelo, con todos los motores en funcionamiento.

Ascenso. Se establecera la velocidad vertical regular de ascenso con los motores en
funcionamiento en o dentro de los limites aprobados.

Envolvente altura-velocidad. Si existe alguna combinacion de altura y velocidad hacia
adelante (incluso en vuelo estacionario) con la cual no pueda practicarse un aterrizaje seguro
después de una falla del motor critico y con el motor o los motores restante(s) (si es el caso)
funcionando dentro de los limites aprobados, se establecerd una envolvente altura-velocidad.

Distancia de despegue — todos los motores en funcionamiento. Cuando lo requieran las
reglas de funcionamiento, la distancia de despegue — con todos los motores funcionando —
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sera la distancia horizontal requerida desde el despegue inicial hasta el punto en que se
alcanzan la velocidad seleccionada, hasta llegar a la mayor velocidad vertical de ascenso (VYy),
y la altura seleccionada sobre la superficie de despegue, con todos los motores en
funcionamiento y con la potencia de despegue necesaria aprobada.

Ademas, para los helicdpteros pilotados a distancia de Categoria A:

e) Performance minima. Se establecerd la performance ascensional minima para el despegue y
el aterrizaje.

f) Punto de decisién de despegue. El punto de decisidn de despegue sera el punto utilizado en la
fase de despegue para determinar la performance de despegue y a partir del cual se puede
interrumpir el despegue o continuarlo en condiciones de seguridad, con el motor critico
inactivo.

g) Distancia de despegue requerida. La distancia de despegue requerida serd la distancia
horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el punto en que se alcancen la
velocidad de despegue con margen de seguridad (Vtoss), una altura seleccionada sobre la
superficie de despegue y una pendiente de ascenso positiva después de una falla del motor
critico en el punto de decision de despegue, con los otros motores funcionando dentro de los
limites de utilizacion aprobados. Si los procedimientos requieren un vuelo hacia atrés, debera
incluirse la distancia de retroceso.

h) Distancia de despegue interrumpido requerida. La distancia de despegue interrumpido
requerida serd la distancia horizontal entre el punto en que se inicia el despegue y el punto en
que el helicoptero pilotado a distancia se detiene totalmente después de una falla de motor y
de la interrupcion del despegue en el punto de decisién de despegue.

i) Trayectoria de despegue — pendientes ascensionales. Las trayectorias de despegue —
pendientes ascensionales seran las pendientes regulares de ascenso para las configuraciones
apropiadas con el motor critico inactivo desde el final de la distancia de despegue requerida
hasta un punto definido sobre la superficie de despegue.

j) Ascenso con un motor inactivo. El ascenso con un motor inactivo sera la velocidad vertical
regular de ascenso/ descenso con el motor critico inactivo y los motores en funcionamiento
gue no excedan de la potencia para la cual fueron certificados.

k) Punto de decision de aterrizaje. El punto de decision de aterrizaje sera el dltimo punto en la
fase de aproximacion desde el cual puede efectuarse un aterrizaje o bien iniciarse un
aterrizaje interrumpido “motor y al aire” en condiciones de seguridad, con el motor critico
inactivo.

I) Distancia de aterrizaje requerida. La distancia de aterrizaje requerida serd la distancia
horizontal necesaria para aterrizar y detenerse totalmente a partir de un punto de la trayectoria
de vuelo de aproximacién a una altura seleccionada sobre la superficie de aterrizaje con el
motor critico inactivo.

2.2.7.2 Recomendacion.— Para helicopteros pilotados a distancia asistidos durante la
recuperacion al aterrizaje, deberian considerarse los efectos de los métodos de recuperacion en la
anotacion de los datos de performance.
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Nota.— En 11.4 de esta parte figuran SARPS conexos.

2.3 Cualidades de vuelo

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

2.3.2 Manejabilidad

2.3.2.1 El helicoptero pilotado a distancia se gobernard y maniobrara en todas las condiciones de
utilizacion previstas y se podra pasar sin brusquedad de un régimen de vuelo a otro (p. e€j., virajes,
resbalamientos o derrapes, cambios de potencia del motor, variaciones de configuracion del helicoptero
pilotado a distancia) sin requerir habilidad o vigilancia excepcionales por parte del piloto a distancia,
incluso en caso de falla de cualquier motor. Se establecerd un medio o una técnica para gobernar con
seguridad el helicoptero pilotado a distancia durante todas las fases de vuelo y en todas las
configuraciones del helicdptero pilotado a distancia para las que esté anotada la performance.

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

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

2.3.2.3 Manejabilidad en el despegue. El helicdptero pilotado a distancia podra gobernarse en
caso de falla repentina del motor critico en cualquier punto de despegue, cuando el helicoptero pilotado a
distancia se maneje en la forma correspondiente a los datos de despegue anotados.

2.3.3 Compensacion

Las caracteristicas de compensacion del helicoptero pilotado a distancia y las posibilidades de
manejo deberan garantizar que el esfuerzo de atencion y habilidad que se exija al piloto a distancia para
mantener la condicion de vuelo deseada no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de vuelo en que se
hace tal exigencia y su duracién. En caso de mal funcionamiento de los sistemas relacionados con los
mandos de vuelo, no debera haber ninguna disminucién importante de las caracteristicas de manejo.

2.4 Estabilidad y control
2.4.1 Estabilidad

La estabilidad del helicoptero pilotado a distancia en relacion con sus demds caracteristicas de
vuelo, performance, resistencia estructural y condiciones de utilizacion mas probables (p. ej.,
configuraciones y limites de velocidad del helicoptero pilotado a distancia) seré tal que garantice que el
esfuerzo de concentracion que se exija al piloto a distancia no sea excesivo, teniendo en cuenta la fase de
vuelo en que se hace tal exigencia y su duracion. Pero la estabilidad del helicoptero pilotado a distancia
no serd tal que exija habilidad excesiva por parte del piloto a distancia ni que resulte perjudicada la



B-59

seguridad operacional del helicoptero pilotado a distancia por falta de maniobrabilidad en casos de
emergencia.

2.4.2 Autorrotacion

2.4.2.1 Control de la velocidad del rotor. Las caracteristicas de autorrotacion del helicoptero
pilotado a distancia serdn tales que permitan controlar la velocidad del rotor dentro de los limites
prescritos y mantener plenamente el mando del helicdptero pilotado a distancia.

2.4.2.2 Comportamiento subsiguiente a una pérdida de potencia. El comportamiento del
helicdptero pilotado a distancia después de una pérdida de potencia no serd tal que haga dificil una pronta
recuperacion de la velocidad del rotor sin que se sobrepasen los limites de velocidad aerodinamica y de
resistencia del helicoptero pilotado a distancia.

2.4.2.3 Velocidades aerodinamicas de autorrotacion. Para los helicopteros pilotados a distancia
de Categoria A, se estableceran las velocidades aerodinamicas de autorrotacién recomendadas. Para otros
helicopteros pilotados a distancia se estableceran las velocidades aerodinamicas de autorrotacion
recomendadas para el alcance maximo y el régimen minimo de descenso.
2.4.3 Vibraciones
No habra vibraciones ni sacudidas tan fuertes que perturben el mando del helicoptero pilotado a
distancia.

2.4.4 Resonancia en tierra

El helicoptero pilotado a distancia no manifestara ninguna tendencia peligrosa a oscilar en tierra
con el rotor girando.

CAPITULO 3. ESTRUCTURA

3.1 Generalidades

La estructura del helicoptero pilotado a distancia estara disefiada, fabricada y dotada de las
instrucciones para el mantenimiento y reparacion del mismo, con el objeto de evitar fallas peligrosas y
catastroficas durante su vida util.

Nota.— La estructura comprende la célula, el tren de aterrizaje, el sistema de control, las palas 'y
el cubo del rotor, el mastil del rotor y las superficies auxiliares de sustentacion.
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3.2 Masay su distribucion

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

3.3 Cargas limites

A menos que se haga constar de otro modo, las cargas exteriores y las correspondientes cargas de
inercia, o las reacciones resultantes de los diferentes casos de carga prescritos en 3.7, 3.8 y 3.9, se
consideraran como cargas limites.

3.4 Resistencia y deformacién

En los diferentes casos de carga prescritos en 3.7, 3.8 y 3.9, ninguna parte de la estructura del
helicdptero pilotado a distancia sufrird deformaciones perjudiciales aplicando todas las cargas, incluso la
carga limite, y la estructura del helicoptero pilotado a distancia podra soportar la carga de rotura.

3.5 Velocidades aerodinamicas
3.5.1 Velocidades aerodinamicas de disefio

Se estableceran velocidades aerodindmicas de disefio para las cuales se haya proyectado que la
estructura del helicoptero pilotado a distancia puede resistir las correspondientes cargas que resulten de
las maniobras y rafagas, de conformidad con 3.7.

3.5.2 Velocidades aerodindmicas limites

En el manual de vuelo del helicéptero pilotado a distancia se incluiran, como parte de los limites
de utilizacion (véase 7.2.3), las velocidades aerodindmicas limites, basadas en las correspondientes
velocidades aerodinamicas de disefio, con margenes de seguridad cuando se considere apropiado, de
conformidad con 1.2.1. Cuando las velocidades aerodinamicas limites sean funcion de la masa, la
distribucion de la masa, la altitud, la velocidad del rotor, la potencia u otros factores, se estableceran tales
velocidades aerodinamicas limites basandose en la combinacién critica de esos factores.

3.6 Limites de las velocidades de giro de los rotores principales

Se estableceran valores de las velocidades de los rotores principales, tales que:

a) con la potencia aplicada, se proporcione un margen suficiente para permitir variaciones de la
velocidad del rotor en cualquier maniobra apropiada, que sean compatibles con la clase de
regulador o sincronizador utilizado; y

b) sin aplicacion de la potencia, puedan realizarse cada una de las maniobras de autorrotacién

apropiadas dentro de los valores de la velocidad aerodindmica relativa y de la masa para los
cuales se solicita la certificacion.
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3.7 Cargas

3.7.1 En los casos de cargas de 3.7, 3.8 y 3.9, se tendran en cuenta los limites de masa y
distribucién de la masa prescritos en 3.2, los limites de rpm del rotor principal establecidos en 3.6 y las
velocidades aerodinamicas establecidas de conformidad con 3.5.1. Se tendrén en cuenta tanto los casos de
cargas simétricas como los de cargas asimétricas. La distribucion de las cargas de aire, de inercia y otras
que resulten de las condiciones especificas de carga se hara ateniéndose o méas posible a las condiciones
reales o a condiciones equivalentes con margen de seguridad teniendo en cuenta todas las condiciones de
utilizacién previstas.

3.7.2 Cargas de maniobras

Las cargas de maniobras se calcularan a base de los factores de cargas de maniobras apropiados a
las maniobras permitidas por los limites de utilizacion. No seran inferiores a los valores que la
experiencia indica que seran satisfactorios en las condiciones de utilizacion previstas.

3.7.3 Cargas debidas a rafagas

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

3.8 Cargasentierrayen el agua

3.8.1 Laestructura podra soportar las cargas debidas a las reacciones de la superficie del suelo
y del agua que puedan producirse durante el arranque, el rodaje en tierra o en el deslizamiento en el agua,
la elevacién inicial, la toma de contacto y el frenado del rotor.

3.8.2 Condiciones de aterrizaje

Entre las condiciones de aterrizaje con la masa maxima certificada de despegue y la masa
méaxima certificada de aterrizaje, se incluirdn las actitudes simétricas y asimétricas del helicoptero
pilotado a distancia al ponerse en contacto con la tierra o el agua, las velocidades de descenso, y todo otro
factor que afecte a las cargas que actuan sobre la estructura y que podria presentarse en las condiciones de
utilizacion previstas.

3.9 Cargas diversas

Ademas de las cargas en las maniobras y de las cargas debidas a rafagas, asi como de las cargas
en tierra y en el agua, o en relacion con ellas, se considerardn todas las deméas cargas (cargas en los
mandos de vuelo, el peso de los pilotos, el par motor, las cargas debidas a cambios de configuracion, las
cargas debidas a la masa externa, etc.) que probablemente se presenten en las condiciones de utilizacion
previstas.
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3.10 Resistencia a la fatiga

La resistencia y la técnica de construccion de la estructura del helicoptero pilotado a distancia
seran tales que eviten, bajo la accién de las cargas repetidas y de las cargas debidas a vibraciones, en
las condiciones de utilizacion previstas, las fallas por fatiga catastroficas. Se tendrdn en cuenta la
degradacion del medio ambiente, los dafios accidentales y otras fallas probables.

3.11 Factores especiales
Se tendrdn en cuenta, aplicando un factor apropiado, las caracteristicas de disefio (p. €j.,

fundiciones, cojinetes o conexiones), cuya resistencia esté sujeta a variabilidad en los procesos de
fabricacion, deterioro durante el servicio o cualquier otra causa.

CAPITULO 4. DISENO Y CONSTRUCCION

4.1 Generalidades

4.1.1 Los detalles de disefio y la construccion seran tales que proporcionen una seguridad
razonable de que todos los componentes del helicoptero pilotado a distancia funcionaran de modo eficaz y
seguro en las condiciones de utilizacion previstas. Se basardn en précticas que la experiencia haya
demostrado que son satisfactorias o se hayan verificado por ensayos especiales u otras investigaciones, o
de ambos modos. En ellos se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

4.1.2 Verificacion de las partes méviles

Se demostrara el funcionamiento de todas las partes mdviles indispensables para la utilizacion
segura del helicptero pilotado a distancia, con el fin de asegurarse de que funcionaran correctamente en
todas las condiciones de utilizacion de dichas partes.

4.1.3 Materiales

Todos los materiales empleados en partes del helicoptero pilotado a distancia que son esenciales
para su utilizacion en condiciones de seguridad se ajustardn a especificaciones aprobadas. Las
especificaciones aprobadas seran tales que los materiales aceptados de conformidad con ellas posean las
propiedades esenciales supuestas en el disefio.
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4.1.4 Meétodos de fabricacion

Los métodos de fabricacién y montaje seran tales que permitan obtener una estructura sélida y
homogeénea que sea confiable con respecto al mantenimiento de la resistencia en servicio.

415 Proteccion

La estructura estara protegida contra el deterioro o la pérdida de resistencia en servicio causados
por los agentes atmosféricos, corrosion, abrasion u otras causas que pudieran pasar desapercibidas,
teniendo en cuenta el mantenimiento de que sera objeto el helicoptero pilotado a distancia.

4.1.6 Disposiciones sobre inspeccion

Se tomaran medidas que permitan realizar todo examen, sustitucién o reacondicionamiento
necesarios de las partes del helicéptero pilotado a distancia que lo requieran, ya sea periédicamente o
después de vuelos en condiciones excepcionales rigurosas.

4.1.7 Partes criticas

Todas las partes criticas usadas en el helicoptero pilotado a distancia seran identificadas y se
estableceran procedimientos para asegurarse de que se controle el nivel requerido de integridad de las
partes criticas durante el disefio, la fabricacién y toda la vida atil de dichas partes.

4.2 Caracteristicas de disefio de los sistemas

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

a) Mandos y sistemas de mandos. Los mandos y sistemas de mandos se disefiaran de tal forma
gue se reduzca a un minimo la posibilidad de atascamiento, activacion accidental y
accionamiento involuntario de los dispositivos de inmovilizacion de las superficies de control.

1) cada mando y sistema de mando funcionara con la facilidad, suavidad y precision
apropiadas para su funcion;

2) cada elemento de cada sistema de mando de vuelo estara disefiado o marcado de manera
distintiva y permanente, para reducir al minimo la probabilidad de todo montaje
incorrecto que pueda provocar un mal funcionamiento del sistema; y

3) dentro del intervalo de ajuste de que dispone el piloto a distancia, el sistema de control no
produciréd cargas peligrosas en el helicoptero pilotado a distancia ni creara desviaciones
peligrosas en la trayectoria de vuelo, en ningunas condiciones de vuelo que sean
apropiadas para su utilizacion, ya sea durante la operacion normal o en caso de mal
funcionamiento, suponiendo que la medida correctiva se inicia dentro de un periodo de
tiempo razonable. Cuando se instalen multiples sistemas de control, se consideraran en
secuencia las condiciones subsiguientes de mal funcionamiento a menos que se
demuestre que es extremadamente improbable que dichas condiciones se produzcan.
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Campo visual del piloto. La disposicion de las caracteristicas de disefio relacionadas con el
campo visual del piloto a distancia, si se aplican al helicdptero pilotado a distancia,
permitiran, en condiciones normales y de precipitaciones de lluvia moderadas, una visibilidad
suficiente para la realizacion normal del vuelo y para la ejecucion de aproximaciones y
aterrizajes previstos en el disefio, a fin de apoyar el funcionamiento seguro del helicoptero
pilotado a distancia.

Casos de emergencia. Se proporcionaran medios que impidan automéaticamente o permitan a
la tripulacion de vuelo a distancia hacer frente a emergencias resultantes de fallas previsibles
del equipo, los sistemas, el enlace C2 y la estacion de pilotaje a distancia que pudieran poner
en peligro el helicoptero pilotado a distancia. Se dispondrd lo conveniente para que los
servicios esenciales puedan continuar funcionando después de la falla de un motor o de los
sistemas, en la medida en que tal falla esté prevista en las limitaciones de performance y de
utilizacion especificadas en las normas de este Anexo y del Anexo 6.

Precauciones contra incendios. El helicoptero pilotado a distancia contara con la proteccion
apropiada contra incendios.

4.3 Flameo

Cada superficie aerodinamica del helicoptero pilotado a distancia estara exenta de flameo en las
condiciones apropiadas de velocidad y potencia.

4.4 Conexion eléctrica y proteccion contra los rayos
y la electricidad estatica

4.4.1 Laconexion eléctrica y la proteccion contra los rayos y la electricidad estatica seran tales

b)

protegeran al helicoptero pilotado a distancia, a sus sistemas y a quienes entren en contacto
con el helicoptero pilotado a distancia en tierra o en agua, contra los efectos peligrosos de las
descargas de rayos y los chogues eléctricos; y

impidan la acumulacién peligrosa de carga electroestatica.

4.4.2 El helicoptero pilotado a distancia estara protegido también contra las consecuencias
catastroficas de los rayos. Se tendran debidamente en cuenta los materiales empleados en la construccion
del helicoptero pilotado a distancia.

4.5 Manejo en tierra

Se adoptaran las medidas apropiadas en el disefio para reducir al minimo el riesgo de que las
operaciones normales de manejo en tierra (p. €j., remolque, levantamiento con gatos) puedan causar dafios,
que podrian pasar inadvertidos, en las partes del helicoptero pilotado a distancia esenciales para su
operacion segura. Es posible tener en cuenta la proteccion que pueda proporcionar cualquier limitacion e
instruccion para tales operaciones.




B-65

CAPITULO5. ROTORESY SISTEMA MOTOPROPULSOR

5.1 Motores

Las normas de la Parte VI del presente Anexo se aplicardn a cada motor que se utiliza en el
helicdptero pilotado a distancia como unidad(es) principal(es) de propulsion.

5.2 Instalacion de rotores y sistemas motopropulsores

5.2.1 Generalidades

La instalacion del sistema motopropulsor y los rotores se ajustaran a las normas del Capitulo 4y a

las de 5.2.

a)

b)

5.2.2 Disefio, construccién y funcionamiento

El conjunto completo de los rotores y los sistemas de transmision de los rotores, asi como sus
accesorios, estara disefiado y construido de forma que funcione con seguridad dentro de los
limites de utilizacion de acuerdo con las condiciones de utilizacién previstas, cuando se
monte correctamente en el motor y se instale en el helicoptero pilotado a distancia de
conformidad con el presente capitulo.

Para los helicépteros pilotados a distancia certificados segun las normas de Categoria A, se
procedera a una evaluacion de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores, para
asegurarse de que funcionen con seguridad durante todas las condiciones de utilizacién.
Cuando en esa evaluacion se identifique una falla que pueda impedir que continde el vuelo o
el aterrizaje con seguridad del helicoptero pilotado a distancia, se prescribiran los medios de
reducir al minimo la probabilidad de esa falla.

5.2.3 Homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas

Se declararan las potencias homologadas y todas las limitaciones y condiciones de utilizacion que
deberan regir el funcionamiento de los rotores y de los sistemas de transmisién de los rotores.

a)

b)

Limites maximos y minimos de las velocidades de giro del rotor. Se establecerdn las
velocidades maximas y minimas de los rotores en condiciones de aplicacion de potencia y sin
potencia. Deberadn declararse todas las condiciones de utilizacion (p. ej., velocidad
aerodinamica) que afecten a dichos maximos o minimos.

Avisos de velocidad insuficiente para helicopteros monomotores pilotados a distancia y para
helicdpteros multimotores pilotados a distancia que no tengan un dispositivo aprobado para
aumentar automaticamente la potencia cuando falla un motor. Cuando la velocidad de giro
del rotor del helicoptero pilotado a distancia se acerque a un valor limite, con o sin motores
inactivos, debera darse al piloto a distancia un aviso claro y definido. Los avisos o las
caracteristicas iniciales de la condicidn seran tales que permitan al piloto o sistema a distancia
detener su progreso después de que se produzca el aviso y hacer volver la velocidad de giro
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del rotor a los limites prescritos, asi como mantener plenamente el mando del helicoptero
pilotado a distancia.

5.2.4 Ensayos

Los rotores y los sistemas de transmision de los rotores completaran satisfactoriamente los
ensayos que se consideran necesarios para garantizar que funcionan debidamente y con seguridad dentro
de las homologaciones, condiciones y limitaciones declaradas. Los ensayos comprenderan por 1o menos
las pruebas siguientes:

a) Funcionamiento. Se realizaran ensayos para asegurarse de que las caracteristicas de resistencia
y vibracion son satisfactorias y para demostrar el funcionamiento apropiado y confiable de
los mecanismos de cambio de paso y de mando, asi como de rueda libre.

b) Resistencia a la fatiga. Se realizarén los ensayos de duracidn suficiente, con los regimenes de
potencia y con las velocidades de los motores y del rotor, y otras condiciones de utilizacion,
gue sean necesarios para demostrar la fiabilidad y estabilidad de los rotores y de los sistemas
de transmision de los rotores.

5.2.5 Cumplimiento de las limitaciones de los motores, los rotores
y los sistemas de transmision de los rotores

La instalacion del sistema motopropulsor se disefiard de tal forma que los motores, los rotores y
los sistemas de transmision de los rotores puedan funcionar de manera segura en las condiciones de
utilizacion previstas. En las condiciones establecidas en su manual de vuelo, el helicoptero pilotado a
distancia podré utilizarse, sin exceder las limitaciones establecidas para los motores, los rotores y los
sistemas de transmision de los rotores, de conformidad con este capitulo y la Parte VI.

5.2.6 Control de la rotacion de los motores

Para los helicopteros pilotados a distancia certificados segun la norma de Categoria A, cuando
pudiera aumentar el riesgo de incendio o de una grave falla estructural después de la falla de un motor si
éste continuara rotando, se proveeran los medios necesarios para detener la rotacion del motor averiado en
vuelo o reducirla a un valor seguro.

5.2.7 Nueva puesta en marcha del motor

Para los helicépteros pilotados a distancia certificados segun la norma de Categoria A, se
proveeran los medios necesarios para poder arrancar de nuevo el motor en vuelo a altitudes iguales o
inferiores a la altitud mé&xima declarada.

5.2.8 Disposicion y funcionamiento

5.2.8.1 Independencia de los motores y sistemas asociados. Para los helicdpteros pilotados a
distancia de la Categoria A, los motores junto con sus sistemas asociados se dispondran y se aislaran unos
de otros para permitir la operacién, en una configuracion por lo menos, de modo tal que ninguna falla o
disfuncién de un motor o de un sistema que pueda afectar al motor:
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a) impida que el motor o los motores restantes contintien operando en condiciones de seguridad; o

b) requiera medidas inmediatas, que no sean las medidas normales del piloto a distancia, para
continuar operando en condiciones de seguridad.

5.2.8.2 Vibracidn de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores. Se determinaran
los esfuerzos de vibracion de los rotores y de los sistemas de transmision de los rotores, que no excederan
de los valores que se ha comprobado que son seguros para el funcionamiento dentro de los limites de
utilizacién establecidos para el helicoptero pilotado a distancia.

5.2.8.3 Refrigeracion. El sistema de refrigeracion sera tal que puedan mantenerse la temperatura
de los componentes y liquidos del sistema motopropulsor dentro de los limites establecidos (véase 5.2.5)
con todas las temperaturas del aire ambiente aprobadas para las operaciones del helicoptero pilotado a
distancia. En el manual de vuelo del helicéptero pilotado a distancia se anotaran las temperaturas méxima
y minima del aire ambiente que se hayan establecido como adecuadas para el funcionamiento del sistema
motopropulsor.

5.2.8.4 Sistemas asociados. Los sistemas de combustible, aceite, admisién de aire y otros
sistemas asociados con el sistema motopropulsor y el rotor o los rotores podran alimentar la unidad que
corresponda, de conformidad con los requisitos establecidos para todas las condiciones que afectan el
funcionamiento de los sistemas (p. €j., reglaje de la potencia del motor, actitudes y aceleraciones del
helicoptero pilotado a distancia, condiciones atmosféricas, temperaturas de los liquidos) en las
condiciones de utilizacion previstas.

5.2.8.5 Proteccion contra incendios. En las partes del sistema motopropulsor en que el posible
riesgo de incendio sea especialmente grave debido a la proximidad de fuentes de ignicién y materiales
combustibles, ademas de la norma general de 4.2 d), se aplicara lo siguiente:

a) Aislamiento. Esas partes se aislaran con materiales resistentes al fuego de otras partes del
helicoptero pilotado a distancia en que la presencia de un incendio comprometeria la
continuacion del vuelo y del aterrizaje (helicdpteros pilotados a distancia de Categoria A) o
pondria en peligro el aterrizaje seguro (otros helicopteros pilotados a distancia), teniendo en
cuenta los puntos de origen y trayectorias probables de propagacion del incendio.

b) Liquidos inflamables. Los componentes del sistema de liquidos inflamables situados en
dichas partes seran resistentes al fuego. Para minimizar el peligro que presenta la falla de
algin componente que contenga liquidos inflamables, cada una de las partes tendra un medio
de purga. Se proveeran medios para que, en caso de incendio, pueda cerrarse el flujo de los
liquidos inflamables hacia dichas partes. Cuando existan fuentes de liquidos inflamables en
dichas partes, todo el sistema correspondiente dentro de esa parte, incluso la estructura de
apoyo, sera incombustible o estara protegido contra incendios.

c) Deteccion de incendios. En las instalaciones de motores, se dispondrd de un ndmero
suficiente de detectores de incendios, que se colocardan de forma que garanticen la rapida
deteccidn de cualquier incendio que pudiera declararse en tales partes.
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CAPITULO 6. SISTEMAS Y EQUIPO

6.1 Generalidades

6.1.1 Se dotara al helicdptero pilotado a distancia de equipo y sistemas aprobados, incluidos
sistemas de guia y gestion del vuelo necesarios para el empleo seguro del helicoptero pilotado a distancia
en las condiciones de utilizacion previstas. Esto comprendera el equipo necesario para que la tripulacion a
distancia pueda manejar el helicoptero pilotado a distancia dentro de sus limites de utilizacion. En el
disefio del equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— El equipo que se requiere ademas del minimo necesario para la obtencién del
certificado de aeronavegabilidad se prescribe en el Anexo 6, Parte Ill, para circunstancias especiales o
para determinados tipos de rutas. Los sistemas se tratan en la Parte X — Estacion de pilotaje a distancia
de este Anexo.

Nota 2.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

6.1.2 El disefio del equipo y los sistemas prescritos en 6.1.1 y la instalacién de los mismos
serén tales que:

a) para los helicdpteros pilotados a distancia de la Categoria A, exista una relacion inversa entre
la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad del efecto que ésta tenga, segun se
determine mediante un procedimiento para evaluar la seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion operativa prevista; y
c) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

Nota.— EI proceso para evaluar la seguridad del sistema incluye la integracion de la estacién de
pilotaje a distancia y de la especificacion del enlace C2. Véase también 10.3.3 de esta parte.

6.1.3 Se proporcionaran los medios de advertir a la tripulacién a distancia sobre condiciones de
funcionamiento peligroso de cualquier sistema en la estacion de pilotaje a distancia y en el helicoptero
pilotado a distancia, de manera que puedan tomarse medidas correctivas de manera automatica o a través
de la tripulacidn a distancia.

6.1.4 Abastecimiento de energia eléctrica
El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estard disefiado de tal modo que produzca la

energia necesaria durante las operaciones normales y que ninguna falla o disfuncién pueda afectar la
capacidad del sistema para suministrar la energia indispensable para las operaciones seguras.
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6.1.5 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico complejo
y soporte l6gico de sistemas

Se desarrollard, verificard y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte légico de
sistemas a fin de garantizar que los sistemas en los que se utilizan ejecutan las funciones previstas con un
grado de seguridad operacional que satisfaga los requisitos comprendidos en esta parte, en particular los
estipulados en 6.1.2 a) y 6.1.2 b).

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para
garantizar el proceso de desarrollo (desarrollo, verificacion y validacion) de complejos soportes fisicos
electrénicos y soportes l6gicos de sistemas.

6.2 Instalacion

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

6.3 Luces de navegacién y luces anticolision

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

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

6.3.2 Las luces de los helicdpteros pilotados a distancia se instalardn de manera que se reduzca
al minimo la posibilidad de que afecten negativamente la performance de los sensores que se requieran.

Nota.— A fin de evitar los efectos mencionados en 6.3.2, sera necesario en algunos casos
proporcionar los medios por los cuales el piloto pueda ajustar la intensidad de las luces de destellos.
6.4 Proteccion contra la interferencia electromagnética
Los sistemas electronicos del helicoptero pilotado a distancia, especialmente los sistemas criticos

de vuelo y esenciales de vuelo, estardn protegidos como corresponda contra la interferencia
electromagnética dimanante de fuentes internas y externas.
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6.5 Proteccién contra el hielo
Si se solicita la certificacion de vuelo en condiciones de engelamiento, se demostrara que el

helicdptero pilotado a distancia puede volar sin peligro en las condiciones de engelamiento con que pueda
encontrarse en todos los lugares de operacion previstos.

CAPITULO 7. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

7.1 Generalidades

Las limitaciones de utilizacion dentro de las cuales se determina el cumplimiento de las normas
de este Anexo, junto con cualquier otra informacién necesaria para la utilizacion segura del helicoptero
pilotado a distancia, se pondrén a disposicion de los interesados por medio de un manual de vuelo del
helicdptero pilotado a distancia, indicaciones y letreros, y por todo otro medio que pueda servir para la
consecucion eficaz de este fin.

7.2 Limitaciones de utilizacion

7.2.1 Las limitaciones que puedan sobrepasarse en vuelo y que se definen cuantitativamente, se
expresaran en unidades apropiadas. En esas limitaciones se corregiran, si fuera necesario, los errores de
medicion a fin de que la tripulacion de vuelo a distancia pueda determinar facilmente, por la simple
lectura de los instrumentos disponibles, cudndo se han alcanzado dichas limitaciones.

7.2.2 Limitaciones de carga

Las limitaciones de carga comprenderan todas las masas limite, posiciones de los centros de
gravedad, distribuciones de la masa y cargas aplicables al piso del helicoptero pilotado a distancia
(véase 1.2.2).

7.2.3 Limitaciones de velocidad aerodinamica

Las limitaciones de velocidad aerodindamica comprenderan todas las velocidades limites
(véase 3.5.2) desde el punto de vista de la solidez estructural o las cualidades de vuelo del helicoptero
pilotado a distancia o atendiendo a otras consideraciones. Estas velocidades se identificaran respecto a las
configuraciones apropiadas del helicéptero pilotado a distancia y otros factores pertinentes.

7.2.4 Limitaciones del sistema motopropulsor

Las limitaciones del sistema motopropulsor comprenderan todas las establecidas para los diversos
componentes del sistema instalado en el helicoptero pilotado a distancia (véase 5.2.5y 5.2.8.3).
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7.2.5 Limitaciones del rotor

Las limitaciones de velocidad del rotor comprenderan las velocidades maxima y minima del rotor
en condiciones de motor parado (autorrotacion) y de motor en marcha.

7.2.6 Limitaciones relativas al equipo y a los sistemas

Las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas comprenderan todas las establecidas para los
diversos equipos y sistemas instalados en el helicéptero pilotado a distancia.

7.2.7 Limitaciones diversas

Deben incluirse todas las limitaciones diversas que sean necesarias con respecto a las condiciones
que se haya comprobado que son perjudiciales para la seguridad del helicoptero pilotado a distancia
(véase 1.2.1).

7.2.8 Limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia

Las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia comprenderan el nimero minimo
de personal de tripulacién de vuelo a distancia necesario para la utilizacion del helicéptero pilotado a
distancia.

Nota.— Las circunstancias en las cuales la tripulacion de vuelo a distancia incluird mas
personal del que comprende la tripulacion de vuelo a distancia minima estan definidas en el Anexo 6 —
Operacion de aeronaves.

7.3 Informacion y procedimientos de utilizacion

7.3.1 Tipos de operaciones admisibles

Se hard una lista de los tipos especiales de operaciones respecto a los cuales el helicoptero
pilotado a distancia haya demostrado que posee las cualidades necesarias para cumplir las normas de
aeronavegabilidad pertinentes.

7.3.2 Informacion referente a la carga

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

Nota.— Habitualmente, la masa en vacio excluye la masa de la carga de pago y el combustible
utilizable; incluye la masa de todo el lastre fijo, el combustible no utilizable y la cantidad total de aceite,
refrigerante del motor y liquido hidraulico.
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7.3.3 Procedimientos de utilizacién

Se haré una descripcién de los procedimientos de utilizacién normales y de emergencia propios
del tipo de helicoptero pilotado a distancia considerado y necesarios para su utilizacion segura. Estos
procedimientos comprenderan los que han de seguirse en el caso de falla de uno o0 mas motores.

7.3.4 Informacion referente al manejo

Se dard informacion suficiente sobre cualquier caracteristica importante o poco usual del
helicoptero pilotado a distancia.

7.4 Informacion referente a la performance

Se anotard la performance del helicoptero pilotado a distancia de acuerdo con 2.2. Se incluird
informacién relativa a las diferentes configuraciones y potencias del helicoptero pilotado a distancia de
que se trate, y a las velocidades pertinentes, junto con informacién que ayude a la tripulacion de vuelo a
distancia a obtener la performance anotada.

7.5 Manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia

Se dispondra de un manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia. En él se identificara
claramente el helicéptero pilotado a distancia o serie de helicopteros pilotados a distancia especificos a
los que se refiere. En el manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia se indicaran, por lo menos,
las limitaciones, informacién y procedimientos que se especifican en 7.2, 7.3 y 7.4 de esta parte y la
Parte X de este Anexo.

7.6 Indicaciones y letreros

7.6.1 Se proveeran indicaciones y letreros o instrucciones, a fin de proporcionar al personal de
tierra toda informacion fundamental con objeto de impedir que en el rodaje, el despegue, el aterrizaje, el
apagado y el servicio en tierra (remolque, reaprovisionamiento de combustible, etc.) se cometan errores
que pudieran pasar inadvertidos y que podrian comprometer la seguridad operacional del helicoptero
pilotado a distancia en los vuelos subsiguientes y la seguridad de la tripulacién de tierra.

7.7 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento
7.7.1 Generalidades
Se dara informacion que permita elaborar procedimientos para mantener el helicoptero pilotado a

distancia en condiciones de aeronavegabilidad. Esa informacion incluira la que se describe en 7.7.2, 7.7.3
y7.7.4.
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7.7.2 Informacion sobre el mantenimiento

La informacién sobre el mantenimiento incluira una descripcién del helicoptero pilotado a
distancia y de los métodos recomendados para llevar a cabo el mantenimiento. Esa informacién incluird
orientacion sobre el transporte, almacenamiento y montaje, asi como un diagnostico de defectos.

7.7.3 Informacion sobre el programa de mantenimiento

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

Nota.— En la preparacion de informacion inicial sobre el programa de mantenimiento en la
fecha de certificacion del tipo de helicoptero pilotado a distancia puede aprovecharse el proceso de la
Junta de revision del mantenimiento (RBM) o el proceso de elaboracion de instrucciones para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

7.7.4 Requisitos obligatorios sobre el mantenimiento resultantes
de la aprobacion del disefio de tipo

Se identificardn como tales y se incluiran en la informacién de mantenimiento de 7.7.3 los
requisitos de mantenimiento obligatorios que el Estado de disefio haya especificado como parte de la
aprobacion del disefio de tipo.

Nota.— Los requisitos obligatorios identificados como parte de la aprobacién del disefio de tipo
suelen mencionarse como requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR) y/o como limitaciones
de la aeronavegabilidad.

7.8 Informacion sobre el enlace C2

Se proporcionard informacion suficiente sobre cualquier enlace C2 pertinente que se relacione
con la performance, los procedimientos de emergencia y las limitaciones de utilizacion.

CAPITULO 8. RESERVADO

[Esta pendiente su preparacion.]
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CAPITULO 9. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

9.1 Generalidades

El helicdptero pilotado a distancia estard disefiado de manera que la operacién del mismo sea
segura pese a las limitaciones de quienes lo conducen, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la relacion hombre-maquina es el punto débil de los sistemas
operativos y, por lo tanto, es necesario asegurarse de que el helicoptero pilotado a distancia es
gobernable en todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier degradacion debida a fallas).

9.2 Tripulacion de vuelo a distancia

9.2.1 El helicoptero pilotado a distancia estara disefiado de forma que la tripulacion de vuelo a
distancia pueda gobernarlo con seguridad y eficiencia. El disefio tendra en cuenta las diferencias en la
habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo a distancia dentro de los limites establecidos para el
otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo a distancia. Se tendran especialmente en cuenta las
diferentes condiciones de utilizacién del helicptero pilotado a distancia previstas en su ambiente, incluso
las dificultades ocasionadas por fallas.

9.2.2 EIl volumen de trabajo que el disefio del helicoptero pilotado a distancia impone a la
tripulacion de vuelo a distancia sera razonable en todas las etapas del mismo. Se tendrén especialmente en
cuenta las etapas y momentos criticos del vuelo que puedan preverse razonablemente durante la vida Util
del helicoptero pilotado a distancia, tales como las fallas de motor.

Nota.— EI volumen de trabajo puede verse afectado por factores tanto cognitivos como fisiol6gicos.

9.3 Ergonomia

Al disefiar el helicdptero pilotado a distancia, se tendran en cuenta, cuando corresponda, factores
ergondmicos tales como:

a) lafacilidad de uso y la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) lafacilidad de acceso;
c) lafacilidad de mantenimiento; y

d) el transporte, almacenamiento y montaje/desmontaje.
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CAPITULO 10. INTEGRACION DE LA ESTACION DE PILOTAJE A DISTANCIA

10.1 Generalidades

10.1.1 Las normas de la Parte X de este Anexo se aplicaran a cada estacion de pilotaje a
distancia que se utilice para pilotar el helicoptero pilotado a distancia.

10.1.2 La estacion de pilotaje a distancia ser4 compatible con el tipo de helicéptero pilotado a
distancia y apropiada para la operacién prevista.

10.2 Integracion

10.2.1 Cumplimiento de las limitaciones de las estaciones de pilotaje a distancia. El helicéptero
pilotado a distancia estara disefiado de tal manera que la estacién de pilotaje a distancia pueda llevar a
cabo, de manera satisfactoria y segura, las funciones para las que esta destinada en las condiciones de
utilizacién previstas cuando esté conectada al helicoptero pilotado a distancia. En las condiciones
establecidas en el manual de vuelo, el helicoptero pilotado a distancia estard en condiciones de ser
utilizado dentro de las limitaciones establecidas para la estacion de pilotaje a distancia de conformidad
con este capitulo y la Parte X.

10.2.2 Pruebas de integracion. El helicoptero pilotado a distancia llevara a cabo pruebas que se
finalizaran de manera satisfactoria con todos los tipos aprobados de estaciones de pilotaje a distancia, ya
gue esto es necesario para verificar la validez de las condiciones y limitaciones declaradas y garantizar
gue la estacién de pilotaje a distancia funciona debidamente y con seguridad utilizando cualquier
enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por enlace C2 de apoyo de acuerdo con
lo especificado en las condiciones de utilizacién previstas.

10.3 Controles e informacion

10.3.1 La estacion de pilotaje a distancia se integrara de manera que se permita a la tripulacion
de vuelo a distancia controlar de manera oportuna, segura y eficiente el helicoptero pilotado a distancia.
Esto incluird, por lo menos, lo siguiente:

a) el procesamiento de los datos proporcionados por el helicdptero pilotado a distancia en lo que
respecta a:

— actitud, altitud, posicién, rumbo, velocidad, velocidad vertical, informacion sobre los
virajes;

— sistema motopropulsor;

— detectar y evitar;

— condiciones meteoroldgicas;
— velocidad del rotor;

— estado y performance del enlace C2 de conformidad con los SARPS definidos en las
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secciones correspondientes del Anexo 10 para los sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia; y

— estado de los sistemas automatizados, incluido el actual estado de enlace C2 perdido;

b) controlar el helicéptero pilotado a distancia en la condicion de utilizacion prevista;
c) controlar el grupo motor de acuerdo con el Capitulo 5 de esta parte;
d) informacion sobre la potencia de enlace prevista en el &rea geografica del vuelo; y

e) estado de los sistemas automatizados, incluyendo excesos en los parametros o mal
funcionamiento de los controles de vuelo.

10.3.2 Toda la informacion que se requiere se proporcionara a través de la estacion de pilotaje a
distancia para la tripulacion de vuelo a distancia a fin de que el helicoptero pilotado a distancia se opere
con seguridad y eficiencia (p. €j., para establecer o monitorear los parametros de vuelo, navegacion y del
grupo motor) utilizando cualquier enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones por
enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado, en las condiciones de utilizacion previstas. Esto
comprendera los instrumentos y el equipo necesarios para que la tripulacion de vuelo a distancia pueda
manejar el helicoptero pilotado a distancia dentro de sus limites de utilizacion previstos. En el disefio de
los instrumentos y el equipo se tendran en cuenta los principios relativos a factores humanos.

Nota 1.— Los instrumentos y el equipo que se requieren ademas de los minimos necesarios para
la obtencion del certificado de aeronavegabilidad se prescriben en el Anexo 6 para circunstancias
especiales o para determinados tipos de rutas.

Nota 2.— En el Manual de instruccién sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

10.3.3 El disefio de los instrumentos, el equipo y los sistemas prescritos en 10.3.2 y la
instalacion de los mismos sera tal que:

a) exista una relacion inversa entre la probabilidad de que se produzca una falla y la gravedad
del efecto que ésta tenga, seguin se determine mediante un procedimiento para evaluar la
seguridad del sistema;

b) desempefien las funciones deseadas en cualquier condicion de utilizacion prevista; y

c) se reduzca al minimo la interferencia electromagnética entre ellos.

10.3.4 Se proporcionaran medios de advertir a la tripulacion de vuelo a distancia sobre las
condiciones de funcionamiento peligroso de cualquier sistema, de manera que le permita adoptar medidas
correctivas.

10.3.5 Las indicaciones y letreros en los instrumentos, equipo, mandos, etc., comprenderan las
limitaciones o la informacidn necesarias que ha de tener en cuenta la tripulacion de vuelo a distancia durante
el vuelo.
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10.4 Enlace C2

10.4.1 La arquitectura del helicoptero pilotado a distancia y del sistema de estacién de pilotaje a
distancia ser4 compatible con cualquier enlace C2 y cualquier proveedor de servicios de comunicaciones
por enlace C2 de apoyo de acuerdo con lo especificado para que el helicoptero pilotado a distancia pueda
operarse con seguridad en las condiciones de utilizacion previstas.

10.4.2 Se proporcionardn medios para monitorear la performance y el estado del enlace C2 de
acuerdo con parametros definidos en las partes correspondientes del Anexo 10, procediendo de
conformidad con los criterios definidos en el Anexo 6 para completar la transaccion.

10.5 Manual de vuelo

10.5.1 El manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia contendra todas las
combinaciones de modelos de estaciones de pilotaje a distancia enumeradas en el disefio de tipo aprobado
para el helicoptero pilotado a distancia. Puede haber variaciones importantes entre las distintas estaciones
de pilotaje a distancia que se utilizan con el mismo helicoptero pilotado a distancia

10.5.2 Al elaborar el manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia, se tienen que
considerar especificamente los aspectos de performance humana que incluyen el traspaso de control
dentro y entre estaciones de pilotaje a distancia, si esto esta previsto en los requisitos operacionales,
traspasos de mando del piloto a distancia, conmutacion de enlaces de control, procedimientos apropiados
de planificacién de contingencias, comunicaciones de la tripulacion, p. €j., de piloto a distancia a piloto a
distancia, de piloto a distancia a observador del helicéptero pilotado a distancia u otro personal de apoyo
y de piloto a distancia a ATC.

10.5.3 El manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia contendra toda la informacién
necesaria para la operacion del RPAS.

10.5.4 Recomendacion.— Ademas de los especificados en 7.5 deberian incluirse, entre otros,
los siguientes procedimientos:

a) procedimientos para el traspaso del helicoptero pilotado a distancia de una estacion de
pilotaje a distancia (RPS) a otra;

b) especificaciones y procedimientos relativos a enlaces C2 para el traspaso del mando y el
control del helicoptero pilotado a distancia de un enlace C2 a otro y para responder a una
interrupcién o pérdida de enlace C2 temporal;

c) procedimientos de terminacion de vuelo, si corresponde;

d) procedimientos de seguridad Unicos del sistema de aeronave pilotada a distancia (p. €j.,
seguridad de la estacion de pilotaje a distancia, enlace C2, etc.); y

e) detectary evitar.




B-78

CAPITULO 11. CONSIDERACIONES UNICAS DE LOS HELICOPTEROS PILOTADOS
A DISTANCIA

11.1 Generalidades

Las normas de este capitulo se aplicardn a otros aspectos caracteristicos de los helicopteros
pilotados a distancia que no comparte la aviacion tripulada.

11.2 Transporte, almacenamiento y montaje

En el caso de helicopteros pilotados a distancia disefiados para ser transportables cuando no estan
funcionando, se demostrara que los factores ambientales y otras condiciones previsibles que es probable
encontrar durante su transporte o almacenamiento no contravendran ningin requisito de esta parte. Las
limitaciones, la informacién y las indicaciones para el transporte y montaje seguro de los helicopteros
pilotados a distancia cuando no estan funcionando se estableceran y proporcionaran de acuerdo con lo
prescrito en el Capitulo 7 de esta parte.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

11.3 Métodos de lanzamiento

11.3.1 Cuando un helicoptero pilotado a distancia esté disefiado para ser asistido durante el
lanzamiento, se tendran en cuenta los efectos del método de lanzamiento al calcular las cargas de
lanzamiento de conformidad con el Capitulo 3 y al establecer las limitaciones operacionales, las
indicaciones y los letreros, segun lo establecido en el Capitulo 7.

11.3.2 Performance de despegue. Cuando esté disefiado para ser asistido durante el lanzamiento,
el helicoptero pilotado a distancia alcanzara una energia y una manejabilidad suficientes al final de la fase
de lanzamiento que permitan garantizar un vuelo seguro y manejable en todas las condiciones de
utilizacién previstas.

11.4 Meétodos de recuperacion

11.4.1 Cuando un helicéptero pilotado a distancia esté disefiado para ser asistido durante la
recuperacién normal al aterrizaje, se tendran en cuenta los efectos del método de recuperacion al calcular
las cargas de recuperacion de conformidad con el Capitulo 3 y al establecer las limitaciones
operacionales, las indicaciones y los letreros, segun lo establecido en el Capitulo 7.

11.4.2 Performance de recuperacion. Cuando el helicoptero pilotado a distancia esté disefiado
para ser asistido durante la recuperacion normal al aterrizaje, la performance de vuelo del helicoptero
pilotado a distancia y las caracteristicas de control seran adecuadas para los procedimientos de aterrizaje
previstos en todas las condiciones de utilizacion previstas.
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11.5 Recuperacién de emergencia

Para los helicopteros pilotados a distancia que dispongan de capacidad de recuperacion de emergencia o
de un sistema de terminacion del vuelo que se inicia a través del mando de un piloto a distancia o por
medios automaticos, a fin de reducir el riesgo de lesiones mortales en personas que estan en tierra en caso
de un aterrizaje de emergencia:

a) todo sistema a bordo del helicdptero pilotado a distancia que resulte critico para la capacidad
de recuperacion de emergencia, con el fin de llegar a un &rea segura, realizara las funciones
para las que esta destinado en toda la envolvente del vuelo en las condiciones de utilizacion
previstas del helicéptero pilotado a distancia;

b) sera necesario demostrar que todo sistema a bordo del helicoptero pilotado a distancia que
resulte critico para un sistema de terminacion del vuelo, un procedimiento o una funcién cuyo
propésito sea terminar inmediatamente el vuelo normal puede realizar las funciones para las
gue esta destinado en toda la envolvente del vuelo en las condiciones de utilizacidn previstas
del helicoptero pilotado a distancia; y

c) se estableceran y especificaran en el manual de vuelo del helicoptero pilotado a distancia, de
acuerdo con los requisitos del Capitulo 7, las limitaciones de utilizacion, los procedimientos,
las instrucciones y cualquier informacion adicional necesaria para la operacion segura del
helicéptero pilotado a distancia.

Nota 1.— Un sistema de terminacion de vuelo (p. €j., un paracaidas de recuperacion de toda la
aeronave) tiene como finalidad poner inmediatamente fin al vuelo y reducir la energia cinética al
momento del impacto, pero no garantiza, necesariamente, en qué lugar se encontrard el punto de
impacto.

Nota 2.— La capacidad de recuperacién de emergencia consiste en funciones que pueden
realizarse a través del mando del piloto o tripulacién a distancia o mediante acciones automaticas
preprogramadas, las cuales tienen el propdsito de dirigir al helicoptero pilotado a distancia a un sitio de
emergencia preseleccionado para luego hacer el aterrizaje de emergencia.

Nota 3.— Al considerar la proteccion de la gente en la tierra, en caso de un aterrizaje de
emergencia, entre los elementos que deben considerarse figuran los siguientes:

a) criterios respecto a la sujecion de articulos que podrian presentar un peligro para la gente
gue esta en tierra;

b) laintegridad y la posicion de las células del combustible; y

c) laintegridad de los sistemas eléctricos para evitar causas de combustion.

11.6 Rodaje, despegue y aterrizaje automaticos

Todo sistema instalado en el helicoptero pilotado a distancia que se requiere para el rodaje, el
despegue o el aterrizaje automaticos permitird garantizar que la pérdida, degradacién o interrupcion de la
informacion de navegacion o del enlace C2 no tenga efectos negativos en la seguridad operacional
durante el rodaje, el despegue o el aterrizaje.
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11.7 Enlace C2
El enlace C2, tal como se encuentra integrado en el sistema de aeronave pilotada a distancia,
llevaré a cabo la funcion para la que esta destinado en todas las condiciones de utilizacion previstas. Entre
los aspectos que se consideraran en relacion con el enlace C2 cabe destacar los siguientes:
a) un medio para mantener el enlace C2 por medio de condiciones de utilizacién previsibles;

b) un medio para reestablecer el enlace C2 en caso de que se interrumpa en forma temporal;

c) un medio de garantizar la continuidad del vuelo y el aterrizaje en condiciones de seguridad en
caso de que el RPAS entre en un estado de enlace C2 perdido;

d) incorporacion de la performance del enlace C2 y limitaciones de utilizacion, segun lo
requerido en el Capitulo 7 de esta parte; y

e) un medio de monitorear la performance y los estados del enlace C2.

11.8 Equipo para detectar y evitar y otro equipo

Todo equipo que se requiere para la operacion del helicoptero pilotado a distancia, como el
sistema para detectar y evitar, cumplira las normas del Capitulo 6 de esta parte.

11.9 Equipo de mision

Se tendra en cuenta la instalacion de equipo de misién en el helicéptero pilotado a distancia al
demostrar que se cumplen los requisitos de esta parte, a fin de garantizar que no afecta a la seguridad del
vuelo del helicéptero pilotado a distancia.

11.10 Seguridad de la aviacion

11.10.1 El disefio del helicéptero pilotado a distancia garantizara que la seguridad del sistema
esté protegida contra el acceso fisico y electronico por parte de fuentes no autorizadas externas al
helicdptero pilotado a distancia, incluso durante las actividades de mantenimiento.

11.10.2 Recomendacion.— Deberian identificarse y evaluarse las amenazas para la
seguridad y deberian implantarse estrategias de mitigacion de riesgos para proteger el helicoptero
pilotado a distancia de repercusiones negativas en su seguridad operacional y funcionalidad y el
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

Fin del nuevo texto Parte 1X.
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Origen

RPASP/11, WG/1

Justificacion:

El texto nuevo que se propone acompafia la introduccion de las nuevas
disposiciones para los helicopteros pilotados a distancia y se basa en los
SARPS existentes que se aplican a los helicopteros tripulados, con las
siguientes modificaciones menores:

- Se actualiza la nota del parrafo 2.2.2 para guardar coherencia con
las referencias a orientaciones sobre factores humanos que aparecen
a lo largo de la Parte VIII (en las tres referencias se alude a la
orientacion sobre factores humanos)

- Seincorpora una nota al parrafo 2.2.7 para considerar los efectos de
los métodos de lanzamiento y recuperacién de los RPAS en la
anotacion de la performance (requisitos de 11.3y 11.4)

- El propésito del parrafo 2.3.2.1 es que el piloto pueda superar con
facilidad las fuerzas y momentos aerodindmicos. Se agrega la
oracion “Se establecerd un medio ...” para posibilitar el control
automatico del helicoptero pilotado a distancia entre puntos de
recorrido (p. ej., controles manuales en respuesta a mandos
automaticos).

- Se actualiza la nota del parrafo 4.1.1 con la introduccién de una
referencia al Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS) (Doc 10019) para guardar la coherencia a lo largo
de la Parte VIII.

- El objetivo de sefialar cuales son las partes criticas es garantizar que
se las controle durante el disefio, la demostracion, la fabricacion y a
lo largo de su vida util, a fin de que conserven las caracteristicas
criticas en las que se basa el disefio aprobado para minimizar el
riesgo de falla en servicio. El parrafo 4.1.7 enfatiza que los
controles necesarios deben ser constantes, al requerir que se
establezcan “procedimientos para asegurarse de que se controle el
nivel requerido de integridad de las partes criticas” durante las fases
de aeronavegabilidad inicial 'y mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

- La enmienda del péarrafo 4.2 b) que se propone atiende
caracteristicas especificas que pueden incorporarse en el disefio de
los helicdpteros pilotados a distancia para posibilitar la visién
remota del piloto a distancia. Si se afirma que esas caracteristicas
refuerzan la seguridad operacional (por €j., la vision por camara),
deben cumplir un determinado nivel de seguridad. Esto es similar a
lo previsto en el nuevo texto propuesto del parrafo 4.2 d) en la Parte
VIII, dado que la norma se aplica igualmente a helicopteros y
aviones pilotados a distancia.

- Se agrega la expresion “o sistema” en el apartado 5.2.3 b) porque es
posible que el helicoptero pilotado a distancia no pueda confiar
Unicamente en la intervencién oportuna del piloto a distancia para
detener la progresion de la condicion.
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Se agrega el parrafo 5.2.8.1 para garantizar que se puedan controlar
las situaciones en que la tripulacién a distancia no tenga el mando
directo del helicéptero pilotado a distancia por haber perdido el
enlace C2.

Se agrega una nota al parrafo 6.1.2 para asegurar que en todo el
proceso del sistema de seguridad operacional se tengan en cuenta
todas las condiciones de falla del RPAS, incluyendo las de la RPS.

En el péarrafo 6.1.3 se incorporan referencias especificas al
“helicdptero pilotado a distancia” y la “estacion de pilotaje a
distancia” para dejar en claro que el requisito se refiere a todo el
RPAS. También se agrega la opcion “de manera automaética”
porque no puede suponerse que el piloto a distancia esté disponible
en todo momento para intervenir en condiciones inseguras en las
que el factor tiempo es critico, dependiendo de la naturaleza de la
condicion y el disefio del RPAS.

El parrafo 7.6.1 trata de las indicaciones y letreros para el rodaje, el
despegue, el aterrizaje y el apagado para proteger la seguridad de la
tripulacion de tierra.

El parrafo 10.2 apunta a garantizar que se verifique el buen
funcionamiento de la interfaz RPS — helicdptero pilotado a distancia
—el enlace C2.

Algunos helicopteros pilotados a distancia pueden desmontarse,
guardarse y transportarse para luego volver a montarse. El propdsito
del parrafo 11.2 es que el transporte y almacenaje no degraden la
aeronavegabilidad general del aparato.

Algunos helicopteros pilotados a distancia pueden utilizar métodos
de lanzamiento no convencionales como catapultas, vagonetas de
carril, lanzamientos desde el aire y otros. El objetivo del péarrafo
11.3 es que sus efectos de aceleracion se tengan en cuenta en el
manual de vuelo.

Algunos helicdpteros pilotados a distancia pueden tener métodos de
recuperacién no convencionales. El proposito del parrafo 11.4 es
que sus efectos de deceleracion se tengan en cuenta al definir las
limitaciones operacionales correspondientes en el manual de vuelo
y en las indicaciones y letreros.

El enlace C2 es una caracteristica distintiva de los RPAS. El
propésito del parrafo 11.7 es que esté integrado en condiciones de
seguridad, que exista una estrategia para cuando se interrumpa o
pierda, y que las limitaciones operacionales estén definidas en el
manual de vuelo.

El parrafo 11.8 busca asegurar que, si las normas operacionales exigen
instalar el sistema de detectar y evitar, se lo considere como cualquier
otro equipo sujeto a aprobacion como parte del disefio de tipo.
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- En los helicopteros pilotados a distancia pueden instalarse distintos
tipos de equipo (por ej. cargas especificas tales como camaras) para
gue puedan cumplir el objetivo especifico de la mision. EI propésito
del parrafo 11.9 es que, incluso si estas cargas no se requieren para
el vuelo del helicoptero pilotado a distancia, no comprometan la
seguridad operacional del vuelo.

PROPUESTA INICIAL 7

Nota editorial. — Af&dase la nueva Parte X.— Estacion de pilotaje a distancia y enmiéndese el indice en
consecuencia. Tomese nota de que las disposiciones de esta Parte X nueva se basan en
la actual Parte VI — Motores, Partes I1IB y 1VB, con cambios menores que se aplican
a las estaciones de pilotaje a distancia.

PARTE X. ESTACION DE PILOTAJE A DISTANCIA (RPS)

Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024

CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Aplicacion

1.1.1  Salvo por lo indicado a continuacion, las normas de esta parte se aplican a estaciones de
pilotaje a distancia de todos los tipos, segun se exige en las Partes VIII y 1X. Las hormas de esta parte que
se aplican a un tipo de estacion de pilotaje a distancia en la fecha de presentacion de la solicitud de
aprobacion de tipo a la autoridad nacional competente.

Nota 1.— Las normas siguientes no incluyen especificaciones cuantitativas comparables a las
contenidas en los codigos nacionales de aeronavegabilidad. De acuerdo con 1.2.1 de la Parte Il, estas
normas seran suplementadas por requisitos establecidos, adoptados o aceptados por los Estados
contratantes.

Nota 2. — Las disposiciones de esta parte complementan los SARPS del Anexo 6 relativos a la
operacion de RPAS.

1.1.2 El nivel de aeronavegabilidad definido en las partes apropiadas del c6digo nacional
amplio y detallado para las estaciones de pilotaje a distancia mencionado en 1.1.1, equivaldra, al menos
en gran parte, al nivel general al que estan dirigidas las normas generales de esta parte.
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1.2 Interfaces e integracion de la RPS

Se dard toda la informacion necesaria para la provision de interfaces seguras y correctas entre la
estacion de pilotaje a distancia y la aeronave pilotada a distancia, incluidas las limitaciones relativas al
enlace C2 y la informacion necesaria para la funcion prevista de cualquier enlace C2 que se especifique
en el disefio de tipo.

1.3 Mantenimiento de la aeronavegabilidad — informacion sobre el mantenimiento

1.3.1 Generalidades. Se dard informacion que permita desarrollar procedimientos para
mantener la estacion de pilotaje a distancia en condiciones de aeronavegabilidad. Esta informacion
incluird la que se describe en 1.3.2,1.3.3y 1.3.4.

1.3.2  Informacion sobre el mantenimiento. La informacion sobre el mantenimiento incluira una
descripcion de la estacion de pilotaje a distancia y de los métodos recomendados para llevar a cabo el
mantenimiento. Esa informacion incluird orientacion sobre el diagnéstico de defectos y hara una
distincion clara entre:

a) un diagnostico de defectos y los trabajos de rectificacion que pueden realizarse mientras la
estacion de pilotaje a distancia estd funcionario, si esto en necesario para concluir de manera
segura el vuelo; y

b) los trabajos de mantenimiento que no deben realizare cuando la RPS esta funcionando.

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

1.3.4 Requisitos obligatorios de mantenimiento resultantes de la aprobacion del disefio de tipo.
Se identificardn como tales los requisitos de mantenimiento que el Estado de disefio haya especificado
como obligatorios al aprobar el disefio de tipo y se incluiran en la informacion sobre mantenimiento
indicada en 1.3.3.

CAPITULO 2. DISENO Y CONSTRUCCION

2.1 Proteccién contra incendios, humo y gas téxico
Se dispondréa de los medios que permitan reducir al minimo el riesgo de incendios y la produccién
de humo y de gases toxicos en caso de incendio.
2.2 Funcionamiento

La estacidn de pilotaje a distancia se disefiard y construird de forma que funcione en condiciones
de seguridad dentro de sus limites de utilizacion, en las condiciones de utilizacion previstas, cuando se
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encuentre integrada dentro de un sistema de aeronave pilotada a distancia que utilice cualquier enlace C2
y cualquier servicio de comunicacion como se especifica en las condiciones de utilizacion previstas en el
disefio de tipo.

2.3 Analisis de fallas
Se realizard una evaluacién de la seguridad operacional de la estacion de pilotaje a distancia para
cerciorarse de que funciona en condiciones de seguridad en la gama completa de condiciones de
utilizacion. Se llevaré a cabo un andlisis de fallas para identificar posibles condiciones de falla de la RPS,
sus efectos a nivel de la RPS y la probabilidad de que ocurran, con el fin de permitir evaluar, en su

conjunto, la seguridad operacional del sistema a nivel de la RPA, de acuerdo con lo requerido en el
Capitulo 6 de la Parte V11 o la Parte 1X.

2.4 Materiales y métodos de fabricacion
En la seleccion de materiales y de métodos y procesos de fabricacion se tendra en cuenta el
entorno operacional de la estacion de pilotaje a distancia que se prevé estara en servicio.
2.5 Conexidn eléctrica y proteccion contra los rayos y la electricidad estatica
La conexidn eléctrica y la proteccidn contra rayos y electricidad estatica seran tales que:
a) protegeran a la estacion de pilotaje a distancia, a sus sistemas y a sus ocupantes y a quienes
entren en contacto con la estacion de pilotaje a distancia contra los efectos peligrosos de las

descargas de rayos y los choques eléctricos; y

b) impidan la acumulacion peligrosa de carga electroestética.

2.6 Manejo de la estacion de pilotaje a distancia

Se definiran las disposiciones y procedimientos sobre el disefio para el manejo seguro de la
estacion de pilotaje a distancia.

CAPITULO 3. SISTEMAS Y EQUIPO

3.1 Generalidades

3.1.1 Los sistemas y el equipo instalados en la RPS se disefiaran e instalaran de manera que se
garantice que cumplen todas las normas establecidas en esta parte, asi como las que se aplican a la RPA
controlada por la RPS.

3.1.2 La RPS tendra la capacidad de mostrar a la tripulacion de vuelo a distancia, en pantalla,
toda la informacion necesaria para operar de manera segura la RPA.
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3.1.3 La RPS proporcionard los medios necesarios para alertar a la tripulacion de vuelo a
distancia de condiciones inseguras relacionadas con sus propios sistemas o que sean detectadas de la RPA
controlada por la RPS y para permitirle tomar medidas correctivas.

3.2 Abastecimiento de energia eléctrica

El sistema de abastecimiento de energia eléctrica estard disefiado de tal forma que produzca la
energia necesaria durante las operaciones normales de la estacion de pilotaje a distancia.

3.3 Proteccion contra la interferencia electromagnética

Los sistemas electrénicos de la estacién de pilotaje a distancia, en particular aquellos cuyo mal
funcionamiento pueda afectar de manera negativa a la operacidon segura de la aeronave pilotada a
distancia, estaran protegidos contra la interferencia electromagnética dimanante de fuentes internas y
externas.

3.4 Garantia relativa al desarrollo de soporte fisico electronico
complejo y soporte légico de sistemas

Se desarrollara, verificara y validara el soporte fisico electronico complejo y soporte I6gico de
sistemas a fin de garantizar que los sistemas que se utilizan en la estacion de pilotaje a distancia ejecutan
las funciones previstas con un grado de seguridad operacional que esté a la altura de la clasificacion de las
condiciones de falla de la aeronave pilotada a distancia para la que se busca la certificacion de la RPS.

Nota.— Algunos Estados aceptan normas de la industria nacionales o internacionales para
garantizar el proceso de desarrollo (desarrollo, verificacion y validacidn) de complejos soportes fisicos
electrénicos y soportes logicos de sistemas.

CAPITULO 4. SEGURIDAD DEL COMPARTIMIENTO DE LA TRIPULACION DE VUELO
A DISTANCIA

4.1 Proteccidn contra incendios

Se proporcionaran a la tripulacion de vuelo a distancia medios de proteccién contra incendios.

4.2 Evacuacion

Se proporcionaran medios para permitir la evacuacion adecuada en caso de emergencia.
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CAPITULO5. AMBIENTE OPERATIVO Y FACTORES HUMANOS

5.1 Generalidades

La estacion de pilotaje a distancia estard disefiada de manera que la operacion de la misma sea
segura pese a las limitaciones de quienes la operan, mantienen y atienden.

Nota.— Ocurre frecuentemente que la relacion hombre-maquina es el punto débil de los sistemas
operativos y, por lo tanto, es necesario asegurarse de que la aeronave pilotada a distancia es gobernable
en todas las fases del vuelo (lo que abarca cualquier degradacion debido a fallas y/o cualquier estacion
de pilotaje a distancia ubicada en plataformas moviles/en movimiento donde los datos de entrada
procedentes de fuentes que estan en el equipo puedan entrar en conflicto con los de las fuentes de
sensores) y de que la tripulacion no se vea perjudicada por el ambiente en el que ha sido ubicada durante
la operacién de la aeronave pilotada a distancia.

5.2 Tripulacién de vuelo a distancia

5.2.1 La estacion de pilotaje a distancia estara disefiada de forma que la tripulacion a distancia
pueda gobernar la aeronave pilotada a distancia con seguridad y eficiencia. El disefio tendra en cuenta las
diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo a distancia dentro de los limites
establecidos para el otorgamiento de licencias de la tripulacion de vuelo a distancia. Se tendran en cuenta
las diferentes condiciones de utilizacién previstas de la aeronave pilotada a distancia, incluso las
dificultades ocasionadas por fallas.

5.2.2 Recomendacion.— Deberian considerarse las implicaciones que tiene para la
performance humana la falta de informacion de los sensores procedente directamente de la aeronave
pilotada a distancia (p. ej., vibracion, carga gravitacional, humos, llamas, etc.) que resulte del hecho de
que el piloto que opera la aeronave esta a distancia y, cuando sea necesario, esa informacion deberia
tenerse en cuenta en consecuencia.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacidén sobre
principios relativos a factores humanos.

5.3 Ergonomia

Al disefar la estacion de pilotaje a distancia, se tendran en cuenta, cuando corresponda, factores
ergonémicos tales como:

a) lafacilidad de usoy la prevencion de uso incorrecto involuntario;
b) la facilidad del acceso;
c) el enfoque de disefio de la estacion de pilotaje a distancia; y

d) lafacilidad de mantenimiento.
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5.4 Factores del ambiente operativo

5.4.1 EIl ambiente operativo de la estacidén de pilotaje a distancia estara disefiado de acuerdo
con los principios de performance humana.

Nota.— En el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual sobre
sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (Doc 10019) figuran textos de orientacion sobre
principios relativos a factores humanos.

5.4.2 Se proporcionard a la tripulacion de vuelo a distancia asientos adecuados. Se prestara
atencion a la forma de reducir al minimo la posibilidad de lesiones a la tripulacion de vuelo a distancia si
entra en contacto con las estructuras que le rodea durante las operaciones de la aeronave pilotada a
distancia.

CAPITULO 6. LIMITACIONES DE UTILIZACION E INFORMACION

6.1 Generalidades

Se declararan todas las condiciones y limitaciones de utilizacion que tienen por objeto regir la
operacion de la estacion de pilotaje a distancia.

6.2 Informaciony procedimientos de utilizacion

6.2.1 Tipos de operaciones admisibles. Se hara una lista de los tipos especiales de operaciones
respecto a los cuales la estacion de pilotaje a distancia haya demostrado que posee las cualidades
necesarias para cumplir las normas de aeronavegabilidad pertinentes.

6.2.2 Procedimientos de utilizacién. Se hard una descripcion de los procedimientos de
utilizacién normales y de emergencia propios del tipo de estacion de pilotaje a distancia y necesarios para
su utilizacion segura.

6.3 Manual de operacion de la RPS

Se proporcionard un manual de operacion de la RPS en el que:

a) se indicara claramente la estacion de pilotaje a distancia o la serie de estaciones de pilotaje a
distancia especificas a las que se refiere;

b) se indicara la aeronave pilotada a distancia/sistema de aeronave pilotada a distancia o la serie
de aeronaves pilotadas a distancia/sistemas de aeronaves pilotadas a distancia especificos a
los que se refiere; y
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c) se incluiran, por lo menos, las limitaciones, la informacion y los procedimientos que se
especifican en 6.1y 6.2.

CAPITULO 7. SEGURIDAD DE LA AVIACION

7.1 Control del acceso a la estacion de pilotaje a distancia

7.1.1 Se proporcionaran medios para impedir en forma adecuada el acceso no autorizado a la
RPS.

7.2 Seguridad de los sistemas

7.2.1 El disefio de la estacion de pilotaje a distancia garantizara que la seguridad del sistema
esté protegida contra el acceso por parte de fuentes no autorizadas externas a la estacion de pilotaje a
distancia, incluso durante las actividades de mantenimiento

7.2.2 Recomendacion.— Deberian identificarse y evaluarse las amenazas para la seguridad y
deberian implantarse estrategias de mitigacion de riesgos para proteger la estacién de pilotaje a
distancia de repercusiones negativas en la seguridad operacional, la funcionalidad y el mantenimiento de
la aeronavegabilidad.

Fin de la Parte X nueva.

Origen Justificacion:

RPASP/11, WG/1 - En general, el nuevo texto propuesto como Parte X se basa
principalmente en el analisis del Anexo 8, Partes I1IB y IVB (para
determinar cuales de los SARPS en vigor son aplicables al “puesto
de pilotaje”) y VI (para determinar cuales de los SARPS en vigor
permitirian un enfoque similar al que ya se aplica a la certificacion
de motores)

- El parrafo 1.3 se basa en el Anexo 8, Parte VI, seccion 1.4, y apunta
a la posibilidad de realizar tareas de mantenimiento mientras la RPS
esta en funcionamiento.

- Los pérrafos 2.2 y 2.3 se basan en el Anexo 8, Parte VI, secciones
2.1 y 2.2, respectivamente. Los SARPS que se proponen en el
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parrafo 2.3 son de caracter general porque, dado que la RPS es parte
integral del RPAS, resulta dificil (si no imposible), en especial si la
aprobacion de tipo de la RPS se gestiona por separado, cumplir
disposiciones detalladas sin tener conocimiento de todo el RPAS y
la RPA, que pueden variar de una solicitud a otra. Los efectos en la
RPA de las fallas de la RPS pueden variar posteriormente
dependiendo de las medidas de atenuacion que se tomen para la
RPA.

El parrafo 2.5 se basa en las Partes IlIB y VB, seccion 4.5. Se
elimina del texto original la alusion a “tierra 0 agua” porque las
RPS pueden estar virtualmente en cualquier lado (un edificio, un
contenedor, sobre un vehiculo movil, etc.)

Se agrega el parrafo 4.1 porque la proteccion contra incendios de la
RPS no depende Unicamente de su disefio sino también de las
limitaciones de instalacién. Se consideré mas apropiado un SARP
méas amplio y genérico para abarcar el abanico de posibilidades.

Se agrega el parrafo 4.2 porgue la evacuacion de la RPS no depende
Unicamente de su disefio sino también de aspectos operacionales, en
especial los vinculados a las instalaciones donde est4d emplazada o
ubicada. Se consider6 méas apropiado un SARP méas amplio y
geneérico para abarcar el abanico de posibilidades.

El contenido del parrafo 6.2 se basa en las Partes IlIB y IVB,
seccién 7.3. El objetivo es reflejar los “tipos de operacidn” para los
gue es admisible la RPS (p. ej., fija/mévil, VLOS/BVLOS, IFR,
etc.)

El contenido del parrafo 7.2 se elabor6 tomando en cuenta las
condiciones especiales establecidas para las aeronaves nuevas con
alta conectividad cuya arquitectura de sistemas puede permitir que
se conecten con redes y sistemas electrénicos y el acceso de fuentes
externas, similares a los que previsiblemente existan en las RPS.




ADJUNTO C a la comunicacion AN 3/5.12-19/53

PROPUESTA DE ENMIENDA
DE LAS

NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS INTERNACIONALES

REGLAS DEL AIRE
ANEXO 2

AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y
el texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

eHtexto-gue-ha-de-suprimirse-aparece-tachade texto que ha de suprimirse

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse

con sombreado

ehtexto-gue-ha-de-suprimirse-aparece-tachadoy nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacién aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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TEXTO DE LAPROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS

NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS INTERNACIONALES

REGLAMENTO DEL AIRE
ANEXO 2

AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

PROPUESTA INICIAL 1

APENDICE 4. SISTEMAS DE AERONAVES PILOTADAS A DISTANCIA
(Nota.— Véase el Capitulo 3, 3.1.9 del Anexo)

2. Otorgamiento de certificados y licencias

Nota 2.— Hasta el 27 de noviembre de 2024, tFodavia no se han elaborado las normas relativas
a la certificacion. Por consiguiente, en el interin, hasta que se elaboren los SARPS, no tiene que
considerarse automéaticamente que todo otorgamiento de certificados cumple los SARPS de los Anexos
conexos, incluidos los Anexos 6-y-8.

Nota 2.— A partir del 28 de noviembre de 2024, tFodavia no se han elaborado las normas
relativas-a-ta-certificacién para el otorgamiento del certificado de explotador de RPAS. Por consiguiente,
en el interin, hasta que se elaboren los SARPS, no tiene que considerarse automaticamente que todo
otorgamiento de dichos certificados cumple los SARPS de-tes-Anexos-conexes—incluidestosAnexes del
Anexo 6--8.

2.1 Hasta el 27 de noviembre de 2024, ubdn RPAS serd aprobado, teniendo en cuenta las
interdependencias de los componentes, de conformidad con los reglamentos nacionales y de forma que
concuerde con las disposiciones de los Anexos afines. Ademas:

2.1 A partir del 28 de noviembre de 2024, udn RPAS seré aprobado, teniendo en cuenta las
interdependencias de los componentes, de conformidad con los reglamentos nacionales y de forma que
concuerde con las disposiciones de los Anexos afines. Ademas:

a) una RPA contara con un certificado de aeronavegabilidad expedido de conformidad con les

reglamentos-hacionales-y-de-forma-que-concuerde-con las disposiciones del Anexo 8; y

b) los componentes conexos de un RPAS especificados en el disefio de tipo seran certificados y

mantenidos de conformidad con les-reglamentos-nacionales-y-deforma-que-concuerden-con

las disposiciones de los Anexos afines.
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Origen

RPASP/11, WG/1

Justificacion:

Los cambios propuestos son enmiendas consiguientes como resultado de
las disposiciones propuestas para el Anexo 8 y la Resolucion de la
Asamblea (A38-12), Apéndice C — Certificados de aeronavegabilidad,
certificados de competencia y licencias de las tripulaciones de vuelo.




ADJUNTO D a la comunicacion AN 3/5.12-19/53

FORMULARIO DE RESPUESTA PARA LLENAR Y DEVOLVER ALA OACI
JUNTO CON LOS COMENTARIOS QUE PUEDA TENER
SOBRE LAS ENMIENDAS PROPUESTAS

Ala: Secretaria General
Organizacion de Aviacion Civil Internacional
999 Robert-Bourassa Boulevard
Montréal, Quebec
Canada, H3C 5H7

(Estado)

Marque (V) en el recuadro correspondiente a la opcion elegida para cada enmienda. Si elige las opciones
“acuerdo con comentarios” o “desacuerdo con comentarios”, proporcione sus comentarios en hojas

independientes.

Acuerdo sin | Acuerdo con
comentarios | comentarios*

Desacuerdo sin
comentarios

Desacuerdo con|
comentarios

No se
indica
la postura

Enmienda del Anexo 8 — Aeronavegabilidad
(véase el Adjunto B)

Enmienda del Anexo 2 — Reglamento del aire
(véase el Adjunto C)

* “Acuerdo con comentarios” indica que su Estado u organizacion esta de acuerdo con la intencién y el
objetivo general de la propuesta de enmienda; en los comentarios propiamente dichos podria incluir, de
Sser necesario, sus reservas respecto a algunas partes de la propuesta, presentar una contrapropuesta al

respecto, o elegir ambas opciones.

Firma Fecha

—FIN—
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