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PREAMBULO

La presente edicidn para opinién de los usuarios incorpora solo las propuestas de
enmienda de OACI emitidas durante el presente afio que se indican a
continuacion:

(@) SP55/4-17/1

(b) AN 11/1.1.31-17/15

(c) SP 60/4-17/80

(d) SP 60/4-16/69

(e) SP 17/28

® AN 32/1.1-17/16

(g) AN 11/1.1.32-17/66

(h) AN 2/2.1.1-17/22

Para facilitar la lectura, se identifican en el indice (en azul), las,8ecciones donde se
incorporan los temas asociados ala (s) propuesta (s) de OAGHK

Las propuestas que se incorporan para opinion, se indican,en azul.
No se preocupe de los pie de pagina ya que' estos pueden haber sufrido
modificaciones y una vez establecida la propuesta definitiva, estos pueden

modificarse.

Documento base Master DAN 135 Vol |
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REQUISITOS DE OPERACION:

REGULARES Y NO REGULARES PARA AVIONES DE HASTA 19 ASIENTOS DE

PASAJEROS
INDICE
VOLUMEN |
CAPITULO A GENERALIDADES
135.1 DEFINICIONES
135.3 APLICACION
1355 AUTORIDAD DE FISCALIZACION.
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135.103 GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.
135.105 TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
135.107 INGESTA DE BEBIDAS ALCOHOLICAS
135.109 PREVENCION DE INTOXICACION DE LOS TRIPURANTES:
135.111 TRANSPORTE DE SUSTANCIAS SICOTROPICAS.Q ESTUPEFACIENTES
135.113 PROHIBICION DE TRANSPORTE DE CIERTOS ARTICULOS.
135.115 TRANSPORTE MIXTO
135.117 TRANSPORTE DE CADAVERES.
135.119 TRANSPORTE DE PERSONAS AJENAS A EASTRIPULACION EN AERONAVES DE
CARGA.
135.121 DESPEJE DE LAS PUERTAS DEL_AV/JON.
135.123 ASIENTOS, CINTURONES DE SEGURIDAD Y ARNESES DE HOMBROS.
135.125 ASIENTOS JUNTO A LAS SALIDAS'DE EMERGENCIA.
135.127 INSTRUCCION SOBRE {PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA PARA LOS
TRIPULANTES.
135.129 DEMOSTRACION DE L@S'PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA
(SOLO AVIONES GRANDES).
135.131 BEBIDAS ALCOHOLICAS.
135.133 SUJECION DEARTICULOS PESADOS EN LOS COMPARTIMIENTOS DE
PASAJEROS Y DE TRIPULANTES.
135.135 ALIMENTOSKNBEBIDAS Y EQUIPO PARA EL SERVICIO A LOS PASAJEROS
135.137 EQUIPO'RE LA TRIPULACION DE VUELO
135.139 MANIFIESTO DE CARGA Y PASAJEROS.
(@) \Manifiesto de carga.
(b) “=Manifiesto de pasajeros.
135.141% /“EQUIPAJE DE MANO
135.143., «USO DE EQUIPOS ELECTRONICOS Y DE COMUNICACIONES A BORDO
135,145 ) SENALIZACION Y MARCAS PARA EVACUACION DE EMERGENCIA.
(& Medios para la evacuacion de emergencia
(b) Marcas interiores de la salida de emergencia
(c) Manillas para operar las salidas de emergencia.
(d) lluminacion de los letreros interiores de las salidas de emergencia
(e) Operacion de las luces de emergencia.
(f)  Accesos a las salidas de emergencia.
135.147 INDICACION DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE
135.149 INDICACION EXTERIOR DE LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.
135.151 FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION EN CASO DE

EMERGENCIAS O DE EVACUACIONES DE EMERGENCIA.

In.2
EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol.l
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CAPITULO C OPERACIONES DE VUELO.
135.201 RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL.
135.203  SERVICIOS E INSTALACIONES PARA LA OPERACION.
135.205 CENTROS DE DESPACHO.
135.207  DISPOSICIONES DE DESPACHO DE AERONAVES
135.209 ACCESO A LOS CONTROLES DE VUELO.
135.211 ACCESO A LA CABINA DE MANDO.
135.213 INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES
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135.217 LISTAS DE VERIFICACION.
135.219 ALTITUDES MINIMAS DE VUELO.
135.221  MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO.
135.223 ALTURA DE CRUCE DEL UMBRAL PARA LAS APROXIMACIONES DE
PRECISION.
135.225 TRIPULACION.
135.227 PREPARACION DE LOS VUELOS
135.229 PLANIFICACION OPERACIONAL DEL VUELO.
135.231 AERODROMOS DE ALTERNATIVA, POSDESPEGUE, RUTA, DESTINO
(@) Aerdédromo de alternativa post-despegue.
(b) Aerédromos de alternativa en ruta.
(c) Aerdédromos de alternativa de destino.
135.233 CONDICIONES METEOROLOGICAS.
135.235 REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE»
135.237 REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBRE
135.239 PROVISION Y USO DE OXIGENQ
(@) Provision de oxigeno.
(b) Uso de oxigeno.
135.241 PROCEDIMIENTOS DURANTEEL VUELO.
135.243 REPORTE DE CONDICIONES PELIGROSAS DE VUELO.
135.245 INSTRUCCIONES,OPERACIONALES
(@) Generalidades:
(b) Previo al vuelo
(c) Durante elyuelo.
135.247 PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS.
135.249 MANUARDE OPERACION
() ¢ devla‘empresa.
(b) % delavién
135.251 ., REGISTROS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE

CAPITULO D LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DEL AVION.
135.301 ) GENERALIDADES.
135.303" LIMITACIONES DE PESO.
135.305 AVIONES CON UNA CONFIGURACION SEGUN CERTIFICADO DE TIPO DE
HASTA 19 ASIENTOS PARA PASAJEROS.
(@) Despegue
(b) Franqueamiento de obstaculos en el despegue de Aviones multimotores
(c) En ruta con un motor inoperativo
(d) Distancia de aterrizaje
135.307 AVIONES CON UNA CONFIGURACION SEGUN CERTIFICADO DE TIPO DE
HASTA 9 ASIENTOS PARA PASAJEROS
(a) Despegue.
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(b) Ascenso después del despegue
(c) Ascenso inicial
(d) Frustrada del aterrizaje
(e) Ascenso en una frustrada de aterrizaje con motor critico inoperativo
(f)  Distancia de aterrizaje

135.309 REQUISITOS ADICIONALES PARA OPERACIONES CON UN AVION
MONOMOTOR TURBINA DURANTE LA NOCHE Y/O EN CONDICIONES
METEOROLOGICAS INSTRUMENTALES (IMC).

135.311 REQUISITOS DE PERFOMANCE-AVION CON MOTORES CONVENCIONALES
OPERADAS SOBRE EL TOPE DE NUBES O EN CONDICIONES IFR.

135.313 DATOS SOBRE OBSTACULOS

CAPITULO E INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO
135.401 GENERALIDADES
135.403 INSTRUMENTOS
(a) Aviones que operen conforme a las reglas de vuelo VFR
(b)  Aviones que realicen vuelos nocturnos conforme a lasreglas de vuelo VFR
(c) Aviones que operen conforme a las reglas de vuelo pok,instrumentos (IFR).
131.405 EQUIPOS
(a) Basicos
(b) Equipos de comunicaciones.
(c) Equipos de navegacion
(d) Comun para operaciones prolongadas “sebre el agua (Comunicacién y
Navegacion).
(e) Otros equipos
()  Operacion con equipos e instrumentes inoperativos

135.407 LUCES Y EQUIPAMIENTO
(@) Luces
(b) Equipamiento

CAPITULO F NORMAS, DE® ATENUACION Y HOMOLOGACION EN CUANTO AL
RUIDO
135.501 GENERALIDADES

CAPITULO G RERSO@NAL DE VUELO
135.601 TRIPULACION DE VUELO.
(a) Composicion de la tripulacién de vuelo.
(b) |, Funciones de los miembros de la tripulacion de vuelo en casos de
emergencia.
(¢) “Requisitos para desempefiarse como tripulante.
(d) Obligaciones del piloto al mando
(e) Cualificaciones.
()  Tripulacion de vuelo en los puestos de servicio
(g) Obligaciones durante las fases criticas del vuelo.
135.603 TRIPULACION AUXILIAR (cuando corresponda)
135.605 TIEMPO DE VUELO, PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO Y PERIODOS DE
DESCANSO DEL PERSONAL DE VUELO.
(@) Generalidades
(b)  Tripulantes de vuelo
135.607 SISTEMA DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS A LA FATIGA (FRMS)
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CAPITULOH ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EQV)

135.701 GENERALIDADES.

135.703 CUALIFICACIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO
(EOV)/DESPACHADOR DE VUELO.

135.705 CUALIFICACIONES DEL OPERADOR DE CARGA Y ESTIBA.

135.707 FUNCIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EQV)

CAPITULO | DOCUMENTACION A BORDO DEL AVION.
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(a) Licencias y Certificados
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(d) Obtencion respaldos
(e) Maletines de vuelo electrénicos (EFB)

135.803 MANUAL DE VUELO DEL AVION.

135.805 BITACORA DE VUELO (FLIGHT LOG).

135.807 DISPONIBILIDAD DE LISTAS DEL EQUIPO DE«“EMERGENCIA Y
SUPERVIVENCIA QUE SE LLEVA A BOR DO.

135.809 DESPACHO DE AVION.

135.811 MANIFIESTO DE CARGA.

135.813 INFORMACION HORAS DE VUELO

CAPITULO J SEGURIDAD.

135.901 SEGURIDAD DEL COMPARTIMIENTO RE M\, TRIPULACION DE VUELO.

135.903 LISTA DE VERIFICACION PARA LOS PROGEDIMIENTOS DE BUSQUEDA EN LA
AERONAVE

135.905 PROGRAMAS DE INSTRUCCION;

135.907 NOTIFICACION DE ACTOS INTERFERENCIA ILICITA.

135.909 ACCIONES DE PREVENCION DE RIESGO.

CAPITULO K PROGRAMAS BE.JINSTRUCCION.

135.1001 INDUCCION AL OPERADOR

135.1003 PROGRAMA DE INSTRUCCION-GENERALIDADES.

135.1005 PROGRAMA DE.INSTRUCCION: CONTENIDO

135.1007 PROGRAMA DEANSTRUCCION: REVISION Y APROBACION

135.1009 CURSOS DE INSTRUCCION UTILIZANDO SIMULADORES DE AVION Y OTROS
EQUIPOS DE'YNSTRUCCION.
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135.1013, INSTRUCCION PARA TRIPULANTES- EQUIPOS Y SITUACIONES DE
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AERONAVEGABILIDAD
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135.1103 INSPECCION DEL AVION.

135.1105 SISTEMA DE ANALISIS CONTINUO Y VIGILANCIA (CASS).

135.1107 GESTION DEL MANTENIMIENTO.

135.1109 INFORMACION SOBRE EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD
CONTINUADA.

135.1111 MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO

135.1113 REGISTROS BEL DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

135.1115 TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

135.1117 OTRAS INSPECCIONES
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CAPITULO M

OPERACIONES ESPECIALES

135.1201 REQUISITOS PARA VUELOS EN ESPACIOS AEREOS CON SEPARACION
VERTICAL MINIMA REDUCIDA (RVSM).

135.1203 REQUISITOS PARA ESPECIFICACIONES DE NAVEGACION PBN{(RNAV-RNP)
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APENDICES.
APENDICE 1
APENDICE 2
APENDICE 3
APENDICE 4
APENDICE 5
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APENDICE 7
APENDICE 8

APENDICE 9
APENDICE 10

ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUALDRSPERACIONES
SUMINISTROS MEDICOS.

PARAMETROS DE LOS GRABADORES DRA®S DE VUELO
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CAPITULO A
GENERALIDADES

135.1 DEFINICIONES.

Cuando los términos indicados a continuacion figuren en las normas y métodos recomendados
para la operacion de aviones y el transporte aéreo comercial hacional e internacional, tendran
el significado siguiente:

AERODROMO
Toda area delimitada, terrestre o acuatica, habilitada por la autoridad aeronautica y destinada a
la llegada, salida y maniobra de aeronaves en la superficie.

AERODROMO AISLADO
Aerddromo de destino para el cual no hay aerddromo de alternativa para Unstipo”de avion
determinado.

AERONAVEGABLE.
Condicién de una aeronave, motor o hélice, cuando se encuentra conforme a su Certificado de
Tipo y en condicion de operacion segura.

Condicion de una parte, de un componente o de un sistema de-agrohave, cuando se encuentra
conforme a su Certificado de Tipo y en condicién de operacion segura.

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR)
Distancia hasta la cual el piloto de un avion que se encuentra sobre el eje de una pista puede
ver las sefales de superficie de la pista o las luces que la«delimitan o que sefialan su eje.

ALTITUD DE DECISION (DA) O ALTURA DE DECISION (DH).

Altitud o altura especificada en una operacion de aproximacion por instrumentos 3D, a la cual
debe iniciarse una maniobra de aproximacién frustrada si no se ha establecido la referencia
visual requerida para continuar la aproximaeion.

Para la altitud de decisién (DA) segoma“como referencia el nivel medio del mar y para la altura
de decision (DH), la elevacién«del,umbral.

La referencia visual requerida, significa aquella seccién de las ayudas visuales o del area de
aproximacion que deberia‘haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto
pudiera hacer una evaluacion”de la posicién y de la rapidez del cambio de posicion del avién,
en relacion con la trayectaria de vuelo deseada. En operaciones de Categoria Ill con altura de
decision, la referencia visual requerida es aquella especificada para el procedimiento y
operacién particulares.

ALTITUD _DE FRANQUEAMIENTO DE OBSTACULOS (OCA) O ALTURA DE
FRANQUEAMIENTO DE OBSTACULOS (OCH).

La, altitudymas baja o la altura mas baja por encima de la elevacién del umbral de la pista
pertinenteé o por encima de la elevacion del aer6dromo, segun corresponda, utilizada para
respetar los correspondientes criterios de franqueamiento de obstaculos.

ALTITUD MINIMA DE DESCENSO (MDA) O ALTURA MINIMA DE DESCENSO (MDH).

Altitud o altura especificada en una operacién de aproximacion por instrumentos 2D 0 en una
operacion de aproximacion en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el descenso
sin la referencia visual requerida.

APROXIMACION FINAL EN DESCENSO CONTINUO (CDFA).
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Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximacion estabilizada, para el
tramo de aproximacion final siguiendo procedimientos de aproximacién por instrumentos que
no es de precision en descenso continuo, sin nivelaciones de altura, desde una altitud/altura
igual o superior a la altitud/altura del punto de referencia de aproximacion final hasta un punto a
aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de la pista de aterrizaje o hasta el punto
en el que la maniobra de enderezamiento deberia comenzar para el tipo de aeronave que se
esté operando.

AVION GRANDE
Avion cuyo peso méaximo de despegue es de 5.700 kg 0 mas.

AVION PEQUENO
Avion cuyo peso méaximo de despegue es inferior a los 5.700 kg (12.500 Ibs).

CATEGORIA SSEI DEL AERODROMO.
La categoria SSEI para un aerodromo determinado, segun lo indicag®N\en fa publicacion
de informacion aeronautica (AIP) correspondiente.

CATEGORIA SSEI DEL AVION.
La categoria obtenida del Anexo 14, Volumen |, Tabla 9sN\ para un tipo de avidn
determinado.

CHALECO SALVAVIDAS
Dispositivo de flotacion que permite que una persona ‘en estado consciente o inconsciente
mantenga la cabeza fuera del agua.

CLASIFICACION DE LAS OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.
Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificaran basandose en los minimos
de utilizacibn més bajos por debajo de les cuales la operacion de aproximacion debera
continuarse Unicamente con la referengiawisual requerida, de la manera siguiente:
(a) Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decision igual o superior a 75 m (250
ft);y
(b) Tipo B: una altura de deecisionrinferior a 75 m (250 ft). Las operaciones de aproximacion
por instrumentos de Tipo Bvestan categorizadas de la siguiente manera: 7
() Categoria | (GAT 1): una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft) y con
visibilidad, no inferior a 800 m o alcance visual en la pista no inferior a 550 m;
2 Categoria N, (CAT II): una altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no
inferior 'a. 30 m (100 ft) y alcance visual en la pista no inferior a 300 m;
3 Categoria IlIA (CAT IlIA): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin
limitacion de altura de decision y alcance visual en la pista no inferior a 175 m;
) Categoria 1lIB (CAT l11IB): una altura de decision inferior a 15 m (50 ft) o sin
limitacion de altura de decisién y alcance visual en la pista inferior a 175 m pero
no inferior a 50 m; y
(5) Categoria IlIC (CAT 1IIC): sin altura de decision ni limitaciones de alcance visual
en la pista.

COMUNICACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBC).
Comunicacion basada en especificaciones sobre la performance que se aplican al suministro
de servicios de transito aéreo.

CONDICION SEGURA DE OPERACION
Condicion en que se encuentra un avion, motor, hélice, equipo o cualquier otro componente del
avion, cuando no presenta evidencia de anormalidad, dafio o deterioro que esté mas alla de
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limites permisibles, conforme establezca el respectivo Manual, o que pueda hacer insegura su
operacion.

CONFORMIDAD DE MANTENIMIENTO.

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

DISPOSITIVO SUBACUATICO (ULD)

(a) Dispositivo que se fija en la célula de un avion y que permite ubicarlo debajosde |a
superficie del agua cuando no es posible detectar una sefial de ELT, opera en la
frecuencia de 8.8 khz.

(b) Dispositivo que se fija a un registrador de vuelo y que se utiliza para para localizar los
registradores de vuelo que se encuentran bajo agua, opera en la frecuencia,37-5 khz

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELQ.

Persona, titular de licencia, designada por el operador para ocuparSe del control y la
supervision de las operaciones de vuelo, que tiene la competencia adecuada de conformidad
con la reglamentacion vigente y que respalda, da informacion, o asisteal piloto al mando en la
realizacién segura del vuelo.

ESTADO DE AERODROMO.
Estado en cuyo territorio esta situado el aerédromo.

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).
Conjunto requisitos para el suministro de servicio/de ‘transito aéreo y el equipo de tierra, las
capacidades funcionales de la aeronave y las Ooperaciones correspondientes que se comunican
basada en la performance.

ESPECIFICACION DE PERFORMANGEDE VIGILANCIA REQUERIDA (RSP).

Conjunto de requisitos para el suministre.de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las
capacidades funcionales de la,aergnave'y las operaciones correspondientes que se necesitan
para apoyar la vigilancia basada.en, la performance.

EVALUADOR.

Persona quien ha completado satisfactoriamente la instruccién y evaluacién que la califica para
evaluar el desempefio de los tripulantes, instructores, otros evaluadores, encargados de
operaciones de vuele, y,otro personal de operaciones.

EXPLOTADOR
La pers@na, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacién de
aeropaves.

FATIGA:

Estado fisiol6gico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad de desempefio mental
oxfisico debido a la falta de suefio, a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana, o
volumen de trabajo (actividad mental o fisica) y que puede menoscabar el estado de alerta de
una persona y su habilidad para realizar adecuadamente funciones operacionales relacionadas
con la seguridad operacional.

INSTALACIONES.

Ambiente fisico que se requiere para instruccion y calificacion (por ejemplo, edificios, salas de
clase).
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LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).

Documento aprobado por la DGAC, que permite la operacién de un determinado avién con
items de equipos inoperativos, conforme a condiciones especificas al momento de su
despacho.

LISTA PATRON DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MMEL).

Documento desarrollado por el fabricante de un avion en conjunto con los operadores y
aprobado/aceptado por la autoridad del pais de disefio especificamente para regular=la
operacion continua de un tipo de avibn con equipos inoperativos. Es una lista de items de
equipos que pueden estar inoperativos en forma temporal dependiendo de ciertas condieienes y:
limitaciones pero siempre manteniendo el nivel de seguridad considerado en los estandares del
disefio. Si un item no aparece en la lista es porque es requerido para el vuelo.

MALETIN DE VUELO ELECTRONICO (EFB)

Sistema electrénico de informacién que comprende equipo y aplicaciones y estd destinado a la
tripulacion de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y proeesar funciones del
EFB para apoyar las operaciones o tareas de vuelo.

MANTENIMIENTO.

Realizacion de las tareas requeridas para asegurar NeN Mmantenimiento de la
aeronavegabilidad de una aeronave, motor, hélice o giea@%conexa incluyendo, por
separado o en combinacidn, la revisién general, inspeg€@NSustitucion, rectificacion de
defecto y larealizacion de una modificacidén o reparacioh.

MIEMBRO DE LA TRIPULACION.
Persona a quien el operador asigna obligaciones(que ha de cumplir a bordo, durante el periodo
de servicio de vuelo.

MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO.
Las limitaciones de uso que tenga un aérédromo para:

a) el despegue, expresadas en_términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser
necesario, condiciones_de nubesidad;
b) el aterrizaje en operaciones“de aproximacion por instrumentos 2D, expresadas en

términos de visibilidad“o alcance visual en la pista, altitud/altura minima de descenso
(MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de nubosidad; y

c) el aterrizaje ensoperaciones de aproximacion por instrumentos 3D, expresadas en
términos de visibilidad o de alcance visual en la pista y altitud/altura de decisién (DA/H),
segun corresponda al tipo y/o categoria de la operacién.

MODIFICACION,
Un camhi0®’n la aeronave, motor o hélice. Una modificacién comprende dos cosas:

a) elfambio del disefio de tipo que se requiere para incorporar las caracteristicas
del disefio modificado; y

R) la incorporacion de la modificacion, que es una tarea de mantenimiento que esta
sujeta a una conformidad de mantenimiento.

OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.

Aproximacion o aterrizaje en que se utilizan instrumentos como guia de navegacion basandose
en un procedimiento de aproximacion por instrumentos. Hay dos métodos para la ejecucién de
operaciones de aproximacion por instrumentos:
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a) una operacién de aproximacion por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza
guia de navegacion lateral Unicamente; y
b) una operacion de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza

guia de navegacion tanto lateral como vertical.
Se entiende por Guia de navegacion lateral y vertical a la guia proporcionada por una
radioayuda terrestre para la navegacion o datos de navegacion generados por computadora a
partir de ayudas terrestres, con base espacial, autonomas para la navegacion o una
combinacion de las mismas.

Organizacion de Mantenimiento Aprobada o Reconocida (OMA)

Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA), Centro de Mantenimiento Aerpnauiico
Extranjero (CMAE) o Club Aéreo con capacidad de ejecutar mantenimiento,£etiiffeaio y
habilitado por la DGAC.

Organismo reconocido por la DGAC de conformidad de los requisitos d€ la DAN 145,
para efectuar el mantenimiento de aeronaves, motores, hélices o pieZag.de’las mismas y
gue actla bajo la supervision reconocida por la DGAC

PERDIDA DE POTENCIA

Cualquier pérdida de potencia, cuya causa pueda provenir deNasaveria de un motor o de
defectos en el disefio o la instalacion de componentes del motor, incluidos el disefio o
instalacion de los sistemas de combustible, auxiliares o de ¢ontrol del motor

PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (REP).
Declaracion de los requisitos de performance para_cemunicaciones operacionales para funcion
ATM especificas.

PERIODO DE DESCANSO.

Es todo tiempo en tierra durante el cual«el eperador releva a un miembro de la tripulacion de
toda funcion relacionada con su trabajo, eon el objeto que éste se mantenga en descanso para
recuperarse fisica y psiquicamente luege de un Periodo de Servicio (P.S.) o un Periodo de
Servicio de Vuelo (P.S.V.).

PERIODO DE DESCANSO,MINIMO.

Es todo tiempo continuo ‘en tierra durante el cual el operador releva a un miembro de la
tripulacién de toda funcién relacionada con su empleo, con el objeto que éste se mantenga en
descanso para recuperarse fisica y psiquicamente luego de un Periodo de Servicio 0 un
Periodo de servicio deWuelo.

PERIODO DE'REPOSO EN VUELO.

Es el tiempo durante el desarrollo de un vuelo, en el cual el Tripulante es relevado de sus
labor€s; con’el objeto de someterse a un reposo a bordo del avion. Este reposo debera ser
ininterrumpido, salvo en caso de emergencia, y cuando sea necesario por razones esenciales
para‘la operacion del avion.

PERIODO DE SERVICIO (P.S.)
Es el tiempo correspondiente a cualquiera actividad asignada por el operador a un Tripulante,
ajena al vuelo mismo.

PERIODO DE SERVICIO DE VUELO (PSV).

Tiempo transcurrido dentro de un periodo de veinticuatro horas consecutivas, desde el
momento en que un tripulante se presenta en las dependencias aeroportuarias (o lugar
asignado por el Operador) con el objeto de preparar, realizar y finalizar operacional y
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administrativamente un vuelo comercial, hasta que es despachado liberandosele de toda
funcién. Este puede comprender un vuelo o una serie de vuelos.

Se calculara segun el itinerario establecido u horario previsto, segun corresponda, desde una
hora antes de comenzar el vuelo hasta treinta minutos después de finalizar éste.

Seran considerados también Periodos de Servicio de Vuelo, las siguientes actividades:

(a) Reentrenamiento periddico en el avidén o en entrenadores sintéticos de vuelo;
(b) Practicas periddicas de evacuacion y amaraje (ditching); y
(c) Traslado en vuelo, por conveniencia del Operador, para cumplir un Perfode de

Servicio de Vuelo asignado o el utilizado para trasladarse en vuelo de regreso.

PERIODO NOCTURNO.
Es el tiempo transcurrido entre las 21:00 horas y las 06:00 horas local, correspondiente al lugar
donde se encuentra operando el tripulante.

PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS (IAP).

Serie de maniobras predeterminadas realizadas por referencia a 10s,instrumentos de a bordo,
con proteccién especifica contra los obstaculos desde el punto derreferencia de aproximacion
inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio de una ruta definida de ltegada hasta un punto a
partir del cual sea posible hacer el aterrizaje; y, luego, si no s¢ realiza éste, hasta una posicion
en la cual se apliquen los criterios de circuito de espera g~deymargen de franqueamiento de
obstaculos en ruta.

Los procedimientos de aproximacion por instrumentos se clasifican como sigue:
Procedimiento de aproximacion que no es de precision (NPA).

Procedimiento de aproximacién por instrumentos’ disefiado para operaciones de aproximacion
por instrumentos 2D de Tipo A.

Procedimiento de aproximacién con guia vertical (APV).

Procedimiento de aproximacion por instfumentos de navegacion basada en la performance
(PBN) disefiado para operaciones gde, “aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A.
Procedimiento de aproximacion deprecision (PA).

Procedimiento de aproximacionspor instrumentos basado en sistemas de navegacion (ILS, MLS,
GLS y SBAS Cat I) disefiado parasoperaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A
o B.

PROGRAMA DE INSPECCION

Programa que establece ‘el fabricante de una aeronave en el manual de mantenimiento de la
misma respecto a’las‘tareas e intervalos, obligatorios y recomendados, que se deben cumplir
para mantener la aeronavegabilidad de la aeronave.

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

Programa desarrollado por un operador de una aeronave grande respecto a las tareas e
intervalos’indicados en el Informe de la Junta Revisora del Mantenimiento (MRBR) y que son
necesarias para mantener la aeronavegabilidad de la aeronave.

PROGRAMA DE SEGURIDAD OPERACIONAL.
Conjunto integrado de reglamentos y actividades encaminados a mejorar la seguridad
operacional.

PUNTO DE NO RETORNO

Ultimo punto geogréfico posible en el que el avién puede proceder tanto al aerédromo de
destino como a un aerédromo de alternativa en ruta disponible para un vuelo determinado.
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REDUCCION TEMPORAL.
Categoria SSEI notificada, incluso mediante NOTAM, y que se debe a la reduccion del
nivel de proteccion SSEI disponible en el aerédromo.

REGISTRADOR DE VUELO. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a
fin de facilitar la investigacion de accidentes o incidentes.

REGISTRADORES DE VUELO LIVIANOS. %b
Qs d

Comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema registrador de ge

sistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS); un sistema registrador #
datos (DLRS). La informacion de imagenes y enlace de datos podra regi rge en el
CARS o0 en ADRS.

REGISTRADORES DE VUELO PROTEGIDOS CONTRA ACCIDENTES.
Comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un registr e*datos de vuelo
(FDR), un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), uff rador de imagenes
de a bordo (AIR); y un registrador de enlace de datos (DLR). eracién de iméagenes
y enlace de datos podra registrarse en el CVR o en el FDR. \‘Q

REGISTRADOR DE VUELO DE DESPRENDIMIENTO AU ICO (ADFR).
Registrador de vuelo combinado instalado en la ae ve que puede desprenderse
automaticamente de la aeronave.

REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA AER@EGABI’LIDAD.
Registros que se relacionan con el estad e se encuentra el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de aeronaves, motores, h&€es o piezas conexa.

REPARACION. . ‘

Restauracion de aeronaves, m \ hélices o piezas conexas a su condicion de
aeronavegabilidad de conf ié? on los requisitos adecuados de aeronavegabilidad,
cuando hayan sufrido dafio %

aste por el uso.
REQUISITOS ADECUADC@E AERONAVEGABILIDAD.
Cdodigos de aeronawggabffidad completos y detallados, establecidos, adoptados o
aceptados por unﬁa contratante para la clase de aeronave, de motor o de hélice en

cuestion. : 0

ROL DE VU
Instrum de planificacion de vuelos donde se establecen los correspondientes Periodos de
Serv'(her dos de Servicio de Vuelo y Descanso de las tripulaciones

VUELOS.

secutivas, sin que se excedan los limites de Tiempo de Vuelo ni de Periodo de Servicio de
uelo. La serie de vuelos se termina cuando se inicia un Periodo de Descanso.

SERVICIOS DE ESCALA.
Servicios necesarios para la llegada de un avion a un aerédromo y su salida de éste, con
exclusion de los servicios de transito aéreo.

SERVICIOS DE TRANSITO AEREO (ATS).
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Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios de informaciéon de vuelo, alerta,
asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de control de area, control
de aproximacion o control de aerédromo).

SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO.

Conjunto de documentacion interrelacionada establecido por el operador, en el cual se recopila
y organiza la informacion necesaria para las operaciones de vuelo y en tierra, y que incluye,
como minimo, el Manual de Operaciones y el Manual de Control de Mantenimiento del
operador.

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS).
Enfoque sistematico para la gestion de la seguridad operacional, que incluye las estructuras
organicas, la obligacion de rendicidén de cuentas, las politicas y los procedimientos‘nectesarios.

SISTEMA DE VISION COMBINADO (CVS).
Sistema de presentacion de imagenes procedentes de una combinacion de“sistemas de vision
mejorada (EVS) y sistema de visién sintética (SVS)

SISTEMA DE VISION MEJORADA (EVS).
Sistema de presentacion en tiempo real de imagenes electrénicas de la escena exterior
mediante el uso de sensores de imagenes.

SISTEMA DE VISION SINTETICA (SVS)
Sistema de presentacion de imagenes sintéticas, obtenidas de datos, de la escena exterior
desde la perspectiva del puesto de pilotaje.

TIEMPO DE VUELO (T.V)
Tiempo total transcurrido desde que el avion inigia su movimiento con el propésito de despegar,
hasta que se detiene completamente al finalizar el*vuelo.

PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA
Declaraciéon de los requisitos de performance para comunicaciones operacionales en apoyo a
funciones ATM especificas.

TRAMO DE APROXIMACION FINAL (FAS)
Fase de un procedimiento¥de aproximacion por instrumentos durante la cual se ejecutan la
alineacion y el descenso'para aterrizar.

TRANSMISOR\DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

Término genérico que describe el equipo que difunde sefiales distintivas en frecuencias 121.5y
406 Mhzdesignadas y que, segun la aplicacion puede ser de activacion automética al impacto
o0 bien ser/aetivado manualmente.

TRIPULACION DE VUELO
Miembro de la tripulacién, titular de licencia, quien cumple funciones esenciales para la
eperacion en vuelo del avion.

TRIPULACION DE VUELO MINIMA.
Tripulacion exigida en el Certificado Tipo del avion, para que ésta pueda ser operada con
seguridad en actividades aéreas

TRIPULANTE.
Persona asignada por el operador para cumplir funciones en un avion durante un periodo de
servicio de vuelo.
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VIGILANCIA BASADA EN LA PERFORMANCE (PBS).
Vigilancia que se basa en las especificaciones de performance que se aplican al suministro de
servicios de transito aéreo.

VUELO PROLONGADO SOBRE EL AGUA

Para fines de esta norma se debe entender como vuelo prolongado sobre el agua a toda
operacion aérea sobre agua a una distancia de un terreno adecuado para efectuar un aterrizaje
de emergencia, a mas de ciento ochenta y cinco (185) km (100 NM) en el caso de aviones
monomotores y superior a trescientos setenta (370) km (200 NM) en el caso degsaviones
multimotores, que puedan continuar el vuelo con un motor inactivo.

135.3

APLICACION

Los requisitos establecidos en esta norma se aplican:

@)

(b)

1355
(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

A los operadores nacionales que realicen Servicios de Transporte Aéreo nacionales
e internacionales, regulares y no regulares, con aviones de hasta 19 asientos de
pasajeros y globos tripulados.

A los operadores extranjeros que realicen Servicios de Transperte Aéreo regulares y
no regulares en el territorio nacional; con aviones, de, hasta 19 asientos de
pasajeros.

AUTORIDAD DE FISCALIZACION.

La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) a’ través de los Inspectores de
Operaciones y de Aeronavegabilidad, tiene la facultad de controlar o inspeccionar a las
aeronaves, tripulacion, a las personas y cosas fransportadas a bordo de ellas.

Los Inspectores seran funcionarios de la/DGAC y contaran con una credencial que los
identifique como Inspectores de Operaciones y de Aeronavegabilidad.

Los Inspectores de Operacionesgde Aeronavegabilidad tendran respectivamente durante

las fiscalizaciones que efectilien, la facultad de:

(1) establecer la continuidad'o ne de un vuelo que no redna las condiciones exigidas por
la Ley o los reglamentos

(2) prohibir por justancausa el ejercicio de los privilegios emergentes de una licencia en el
caso de observar 0, sospechar el no cumplimiento de algin requisito que afecte la
seguridad opgracioenal e integridad de las personas.

Los Operadares deberan otorgar facilidades a los Inspectores de Operaciones y de
Aeronavegabilidad para que en el cumplimiento de sus funciones tengan acceso a la
aeronayey,cabina de mando siempre que la operacién lo permita, facilidades para verificar
las licencias del personal aeronautico y tengan el derecho de inspeccionar toda la
doeumentacion relacionada con las operaciones, tanto a bordo de los aviones como en
las dependencias de tierra.

Frente a situaciones observadas que obliguen la aplicacion de la letra (c) anterior, el
inspector deberd informar y poner a disposicion del jefe del subdepartamento que
corresponda, toda evidencia o sospecha de no conformidad que ponga en riesgo la
seguridad operacional.
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135.101
(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

CAPITULO B
REGLAS GENERALES DE OPERACION
OBSERVACION DE LEYES, REGLAMENTOS Y PROCEDIMIENTOS.
El Operador verificara que:

(1) Su personal conozca las leyes, reglamentos y procedimientos vigentes;
aplicables al desempefio de sus funciones, prescritas para los Estados en_los
gue se realizan las operaciones;

(2) Sus tripulaciones estén en conocimiento de los procedimientos relativos al
vuelo y operacionales de las zonas que han de sobrevolar,_y, de) los
aerédromos que puedan utilizarse, asi como de los servicios el instalaciones
disponibles.

(3) El piloto al mando conozca y lleve a bordo del avién la informacion relativa a
los servicios de busqueda y salvamento sobre las areas en que opere,
conforme se establece en el DAR 12 “Servicio de ‘hasqueda y Salvamento
(SAR)".

(4) En caso de vuelos internacionales los miembras de*“la tripulacion de vuelo
demuestren tener la capacidad de hablar y.comprender el idioma utilizado
para las comunicaciones radiotelefonicas aeronauticas en el territorio sobre el
cual estan operando, conforme a lo especificado en el reglamento de
licencias.

(5) En el caso que cuente con tripula€ion auxiliar, esta esté en conocimiento de
las leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al desempefio de sus
funciones en la operacion delavidn.

(6) El operador debera verificar quésdlas ayudas a la navegacion en ruta necesarias
para navegar la aeraonave anlo largo de la ruta (rutas ATS, salidas, arribos y
aproximaciones instrumentales, incluyendo la aproximacion frustrada si esta se
especifica en el precedimiento) estan disponibles y son adecuadas para ser
utilizadas por€l sistema de navegacion de la aeronave.

El operador, o un representante por el designado, debera asumir la responsabilidad de las
operaciones aéreas de'la empresa. Al piloto al mando le corresponde la responsabilidad del
control operacionalde su vuelo.

Cuando el Encargado de Operaciones de Vuelo (EOV) sea el primero en tener
conqcimiento de una situacion de emergencia que ponga en peligro la seguridad de
la, aeronave o de los pasajeros, dentro de las medidas que adopte, debera
considerar la notificacion a la brevedad posible, a las autoridades competentes sobre
el tipo de situacion y la solicitud de asistencia, si esta se requiere.

Cuando una situacion de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las
personas o de la aeronave exigiere tomar medidas que infrinjan los reglamentos o
procedimientos locales, el Piloto al Mando de la aeronave notificara sin demora este
hecho a la DGAC. Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente, el Piloto al Mando
de la aeronave presentara, tan pronto como sea posible, un informe sobre tal
infraccién a la Autoridad correspondiente de dicho Estado. En este caso, el Piloto al
Mando presentara también copia del informe a la DGAC. Tales informes se
presentaran tan pronto como sea posible y dentro de un plazo de diez (10) dias.

El operador debera disponer de todas las medidas aplicables para evitar que se
produzcan interferencias al desempefio de la funcién de las tripulaciones, tanto por
parte de los pasajeros como por parte de las propias tripulaciones.
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(

(©)

(h)

135.103
@)

(b)

(©)

(d)

135.105

Los permisos especiales de vuelo no son validos en espacio aéreo extranjero, a menos que
éstos sean comunicados y aceptados por los Estados que sobrevuele la aeronave.

Respecto a la gestion de datos electrénicos de navegacion el operador se debera asegurar
que:

(1) se empleen datos electrénicos de navegacion vigentes e integros en relacion a
los datos publicados por la autoridad aeronautica y compatibles en cuanto al
equipo utilizado; y

(2) los procedimientos de distribuciébn e insercibn de datos electronicos de
navegacion sean oportunos e incluyan a todas sus aeronaves de sugflota, que
lo requieran.

A partir del 8 nov 2018 se establezca una capacidad de seguimiento 'de @eronaves
para llevar a cabo el seguimiento de los aviones en toda su area de operaciones.

La tripulacibn minima requerida para un vuelo ferry o de traslado, cuando
corresponda, esté compuesta por la correspondiente tripulacion, de vuelo y a lo
menos un tripulante auxiliar de cabina

GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.

El operador deberd establecer y mantener up..programa de prevencion de
accidentes y de seguridad de vuelo operacional _parajlograr un nivel aceptable de
seguridad en la operacién de las aeronaves.

El operador que opere una aeronave que tenga un peso maximo certificado de
despegue superior a 20.000 kg., deberd establecer y mantener un programa de
analisis de datos de vuelo como parté Jdessu programa de seguridad operacional.
Este programa debera ser no punitivoy contendrd salvaguardas adecuadas para
proteger la o las fuentes de los datos,

El operador, como parte de ‘su sistema de gestion de la seguridad operacional,
evaluara el nivel de proteccion disponible que proporcionan los Servicios de
Salvamento y Extincion. de=Incendios (SSEI) en el aer6dromo que se preve
especificar en el Plan,_Qpeéracional de Vuelo, para asegurar que se cuenta con un
nivel de proteccion@aceptable para el avién que esta previsto utilizar.

En el Manual de Operaciones se incluira informacion sobre el nivel de proteccion
SSEI que ehNOperador considera aceptable.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.

El operador regido,por esta norma no podra transportar mercancias peligrosas, si no se cumple
con los requisitos,y disposiciones establecidas en el Codigo Aeronautico y Reglamentos.

Asimismog~el operador debera cumplir los siguientes requisitos:

(@)

(b)

Establecer un programa de instruccion inicial y periédico sobre mercancias
peligrosas, el cual se debera incorporar a su manual de operaciones, (ver Apéndice
5).

Establecer en su manual de operaciones politicas y procedimientos sobre
mercancias peligrosas, para permitir al personal:

(1) identificar y rechazar mercancias peligrosas no declaradas, incluyendo
materiales propios del operador clasificados como mercancias peligrosas; y

(2) notificar a la DGAC y del Estado en el que se descubran abordo o en la carga
o el correo mercancias peligrosas no declaradas, y los accidentes o incidentes
con mercancias peligrosas.

B.2 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol.l

(3) Notificar a la DGAC y al Estado en el que se descubra que se han
transportado mercancias peligrosas sin cumplir:

(i) cuando no se hayan cargado, segregado, separado o asegurado de
conformidad con el reglamento DAR 18 y con las Instrucciones
Técnicas.

(i)  la informacion al piloto al mando (NOTOC)

(4) Aceptar, tramitar, almacenar, transportar, cargar y descargar mercangias
peligrosas, incluyendo materiales propios de los operadores (COMAT)
clasificados como mercancias peligrosas como carga a bordo de un avion.

(5) Proporcionar al piloto al mando informacion escrita o impresa, exacta ylegible,
relativa a las mercancias peligrosas que han de transportarse como carga.

(© Todo operador, informara a sus pasajeros que por razones de seguridad,(peligro de
incendio), elementos tales como cigarrillos electronicos, ipad, teléfonos celulares u otros
que empleen baterias de litio, sean transportados como equipaje pérsenal en la cabina y
no como equipaje facturado. El operador incluira en su manual ‘de operaciones un
procedimiento para combatir un incendio en la cabina de pasajeres/producto de este tipo
de elemento que considere lo siguiente:

La técnica que se indica a continuacion para combatirumineendio producto de baterias
de litio es el mismo, sin importar si la bateria es unasrecargable o no, o si es un pack de
baterias.

0] Ubigue a los pasajeros en un lugar apartada.del aparato.

(i) Use inicialmente un extintor de halon, 'uno de halén reciclado o de agua para
disminuir la gradiente térmica y*prévenir que el fuego se expanda hacia otras
baterias y materiales

(i) Eche agua directamente ‘¥, en forma abundante, o cualquier otro liquido no
alcohdlico obtenido de cualquier fuente sobre las baterias para enfriarlas después
de que se haya extinguido-el fuego.

135.107 INGESTA DE BEBIDAS-ALCOHOLICAS

La tripulacion de vuelo no pedra. ingerir bebidas alcohdlicas 24 horas antes de iniciar el vuelo,
durante éste o0 en sus gescalas intermedias.

135.109 PREVENCION DE INTOXICACION DE LOS TRIPULANTES.

(a) Losymiembros de la tripulacién de un avidn en el cumplimiento de sus funciones se
deberan-abstener del uso de medicinas contraindicadas y sustancias psicoactivas
guetafecten su desempefio; y

(b) Con el objeto de evitar intoxicacion simultdnea, las comidas de la tripulacion de
vuelo deberan ser diferentes y no se suministraran en un mismo horario.

135.2117 TRANSPORTE DE SUSTANCIAS SICOTROPICAS O ESTUPEFACIENTES

No se debera operar una aeronave dentro del territorio nacional, si se esta en conocimiento
gque en la aeronave se transportan drogas, estupefacientes, sustancias psicotropicas o
estimulantes, definidas por la Ley, excepto aquel transporte autorizado por las autoridades
competentes chilenas relacionadas con esos rubros.

135.113 PROHIBICION DE TRANSPORTE DE CIERTOS ARTICULOS.

Se prohibe el transporte por via aérea de los articulos que, segun los tratados o Convenios
suscritos y ratificados por el Estado de Chile, no sean de libre tréfico.
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135.115
@)

(b)

135.117

TRANSPORTE MIXTO
Mixto

Se podra efectuar transporte mixto de pasajeros y carga en la cabina de una aeronave,
siempre y cuando se hayan hecho en la misma, las adaptaciones adecuadas para evitar
molestias o peligros de cualquier naturaleza a los pasajeros. En todo caso, se respetaran las
disposiciones que se indican a continuacion referidas a la carga:

(1) Que sea empacada y cubierta de tal manera que se eviten posibles dafios@ la
aeronave o heridas e incomodidades a los pasajeros.

(2) Que sea asegurada en la aeronave por medio de redes de carga, de cinturones
especiales de sujecion u otros medios suficientemente seguros, goara‘eliminar
la posibilidad de su desplazamiento bajo las diferentes condiciones deyvuelo y
cuando se opere la aeronave en tierra.

(3) Que su peso no sobrepase el maximo por unidad de superficie que pueda
soportar el piso y estructura del compartimiento de pasajeros de acuerdo a lo
establecido en el Manual de Vuelo.

(4) Que sea colocada de tal manera que no impida e=restrinja a los tripulantes o
pasajeros, el acceso a las salidas de emergencia,0'al uso de pasillos o puertas.

(5) Que la distribucion sea de acuerdo a lo establecido en el Manual de Vuelo.

(6) Que no impida a los pasajeros ver los_avisos de “NO FUMAR” y de
“ASEGURAR CINTURONES?", ni los indicadores de las salidas de emergencia
“SALIDA”

Carga en el compartimiento de carga.

Cuando la carga sea transportada en_compartimientos de carga cuyo diseiio permita
la entrada fisica de un tripulanté*para extinguir cualquier incendio que pueda ocurrir
durante el vuelo, la carga deberé ser colocada de tal forma que permita al tripulante
alcanzar efectivamente todas las partes del compartimiento de carga.

TRANSPORTE DE CADAVERES.

El transporte de cadaveres se debera regir por lo que al respecto dispongan las normas legales
y reglamentarias del pais| .asf*como por los procedimientos establecidos por la autoridad
sanitaria para el transporte*nacional. En el caso de transporte de cadaveres hacia o desde
Chile, se actuara ‘ademds, segun lo que se establezca en los Convenios internacionales
pertinentes.

135.119

(@)

TRANSPORTE DE PERSONAS AJENAS A LA TRIPULACION EN AERONAVES DE
CARGA.

En las aeronaves dedicadas exclusivamente al transporte de carga, sélo podran viajar
personas ajenas a la tripulacion en los casos siguientes:

(1) Cualquier persona que cumpla una funcién especifica a bordo de la aeronave
en relacion con la seguridad del vuelo, con el transporte de animales vivos,
carga perecible o el cuidado de materiales o articulos peligrosos;

(2) En el vigje de regreso del personal citado en (1) anterior,

(3) Cualquiera persona que tenga que cumplir funciones de seguridad nacional,
orden publico o vigilancia de carga del Gobierno o Inspectores de la DGAC; y

(4) Cualquier empleado del operador u otra persona que en interés de ella deba
viajar en alguna de sus aeronaves.
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(b)

©

135.121

El operador debera disponer para las personas transportadas de asientos con cinturones de
seguridad, instalados en lugares que no interfieran las funciones de la tripulacion, con el
espacio suficiente para el acceso a las salidas de emergencia y sujetos a la aeronave, de
acuerdo a las especificaciones del fabricante de la misma o a las normas que para estos
efectos sean aprobadas por la DGAC. Considerara ademas que exista el equipo de
emergencia y de supervivencia adecuados a la operacion y al nimero de personas a bordo.

Antes de cada despegue el Piloto al Mando se deberé asegurar que estas personas reciban
las instrucciones sobre:

(1) No fumar;

(2) La utilizacion de los cinturones de seguridad,;

(3) Laubicacién y operacion de las salidas de emergencia;

(4) La utilizacion del oxigeno y del equipo de oxigeno de emergenciay.

(5) Para operaciones sobre grandes extensiones de aguagsla ubicacion de las
balsas salvavidas, la ubicacion y uso de los chalecos Salvavidas incluyendo una
demostracion sobre el método de colocacion e inflado*de losimismos.

DESPEJE DE LAS PUERTAS DEL AVION.

Cuando el avién se dedique al transporte de pasajeros, todas™as salidas de la misma y las
puertas interiores se mantendran libres de todo obstaculo gue‘pueda dificultar o entorpecer su

utilizacion
135.123
@

(b)

(©)

(d)

(e)

135.125

ASIENTOS, CINTURONES DE SEGURIDAD Y, ARNESES DE HOMBROS.

Los asientos de todo avidn que se utilicenypara el transporte de pasajeros deberan
contar con sus respectivos cinturones de seguridad para cada persona mayor de
dos (2) afios de edad. Para el caso'dellos nifios menores de dos afios, estos podran
ser llevados en brazos de una“persona adulta que ocupe un asiento 0 en asientos
debidamente certificados para Su Uso en aviacion.

Durante los despeguess. atérrizajes y los movimientos del avion en la superficie,
todo pasajero a horde, debera ocupar un asiento cuyo respaldo debe estar en
posicion vertical.

En cada asientg@ no,6€upado, el cinturén de seguridad y/o arnés de hombro, deberan
mantenerse,asegurados.

Cuando“se requiera personal auxiliar este debera tener asignado un asiento en el
compartimiento de pasajeros que cuente con combinacion de cinturén y arneses de
hombrow=Durante los despegues y aterrizajes, el personal debera tener abrochado y
asegurado el cinturén y el arnés.

El operador debera verificar que durante el despegue y el aterrizaje y por razones
de turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo, todos los
pasajeros a bordo del avién estén asegurados a sus asientos por medio de los
cinturones de seguridad o arneses.

ASIENTOS JUNTO A LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.

(@) Para cumplir con los requisitos del Parrafo (d) de esta seccion, el operador determinara,
hasta donde sea necesario, la idoneidad de cada persona que es permitida a ocupar un
asiento ubicado en las salidas del avion.

(b) El operador no debe asignar a una persona en un asiento junto a una salida, si
determina que es probable que dicha persona seria incapaz de desempefar una o mas
de las funciones aplicables listadas en el parrafo (d) de esta seccion debido a que:
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(©)

(1)

(2)

(3)

(4)

()

(6)

(7)

la persona no posee suficiente movilidad, fuerza, o destreza en ambos brazos,

manos y en ambas piernas para:

0] alcanzar hacia arriba, hacia los lados y hacia abajo la ubicacion de la
salida de emergencia y de los mecanismos de operacién de una
salida/tobogén;

(i) sujetar y empujar, halar, girar o de otra forma, manipular dichos
mecanismos;

(iii) empuijar, halar o de otra forma, abrir las salidas de emergencia;

(iv) levantar, mantener y depositar en los asientos cercanos, 0 maniebrar
sobre los respaldos de la fila de asientos proxima, objetos del tamafio y
peso (masa) de las puertas de las salidas de emergencia ubicadas en las
ventanas;

(v) remover obstrucciones similares en tamafo y peso (masa) a las puertas
de las salidas de emergencia sobre el ala;
(vi) alcanzar rapidamente las salidas de emergencia;

(vii)  mantener el balance del cuerpo mientras remueve ‘ebstrucciones;
(vii)  salir rapidamente;

(ix) estabilizar un tobogan de escape después de desplegarlo;

x) asistir a otros pasajeros a salir por el tebogan de escape;

la persona es menor de 15 afios de edad 0.no posee la capacidad para realizar
uno o mas de las funciones aplicables\listadas en el Parrafo (d) de esta seccion,
sin la asistencia de un acompanantesadulto, padres u otro pariente.

la persona carece de la habilidad de leer y comprender las instrucciones
requeridas por esta seccigfwrelacionadas con la evacuacion de emergencia y
provistas por el explotadersyde” manera impresa o gréfica, o la habilidad para
entender las instrucciones verbales impartidas por los miembros de la tripulacion;

la persona no tiene\suficiente capacidad visual para realizar una o mas de las
funciones aplicablesidel Parrafo (d) de esta seccion sin la asistencia de ayudas
visuales superigres’a lentes de contacto o anteojos;

la persona carece de suficiente capacidad auditiva para escuchar y entender las
instrucciones impartidas por los miembros de la tripulacion de cabina, sin la
asistencia de otros dispositivos superiores a las ayudas auditivas;

laypersona carece de la habilidad adecuada para impartir informacion verbal a
OtrOs pasajeros; o

la persona tiene:

0] una condicién o responsabilidades, tales como cuidar a nifios pequefios,
lo cual podria impedir que dicha persona realice una o mas de las
funciones aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccion; o

(ii) una condicién que podria causar que la persona sufra dafos si realiza una
o0 méas de las funciones aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta
seccion.

Cada pasajero cumplird las instrucciones impartidas por un tripulante u otro empleado
autorizado del explotador, que implementan las restricciones de asignacion de asientos
en salidas, establecidas segun esta seccion.
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(d) El operador incluira en las tarjetas de instrucciones de emergencia para pasajeros,
localizadas en cada asiento junto a una salida y presentadas en el idioma en el cual los
tripulantes imparten las instrucciones, informacién que, en caso de emergencia en la que
un tripulante no esta disponible para asistir a un pasajero que ocupa un asiento junto a
una salida, pueda ser utilizada por dicho pasajero si se le requiere ejecutar las siguientes
funciones:

Q) localizar la salida de emergencia;

(2) reconocer el mecanismo para abrir la salida de emergencia;

3) comprender las instrucciones para operar la salida de emergencia;

(4) operar la salida de emergencia;

(5) evaluar si aumentardn los peligros a los cuales pueden ser expuestos los
pasajeros, si se abre una salida de emergencia;

(6) seguir las instrucciones verbales y sefales de mano dadasspor un tripulante de
cabina;

7 apoyar o asegurar la puerta de la salida de emergencia‘de.modo que no impida el
uso de la salida;

(8) evaluar la condicién de un tobogan de escape, activar el tobogan, y estabilizar el
tobogan luego de su despliegue para asistir a“otres pasajeros a deslizarse por el
tobogan;

9) salir rApidamente a través de una salida'de ‘emergencia; y,

(10) evaluar, seleccionar y seguir un trayecto seguro para alejarse de la salida de
emergencia.

135.127 INSTRUCCION SOBRE PRQCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA PARA LOS
TRIPULANTES.

(a) Los programas de instruccién para cada tripulante deberan considerar instruccion en
todos los tipos de situaciones o procedimientos de emergencia 0 anormales con
respecto a cada tipo,\medelo, configuracion de avion y a cada tipo de operacion
realizada.

(b) Las disposiciones fde detalle referidas a los programas de instruccién para los
tripulantes Se encuentran en el Capitulo K “Instruccion”.

135.129 DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA
(SOLO'AVIONES GRANDES).

(@ Todo~operador a requerimiento de la DGAC, debera realizar con sus tripulaciones una

()

demostracion real ante la DGAC de los procedimientos de evacuacion de emergencia para
demostrar que cada tipo y modelo de aeronave, permite la evacuacion de toda su
capacidad, incluyendo a los tripulantes, en 90 segundos 0 menos en los siguientes casos;

(1) Alintroducir un nuevo tipo y modelo de aeronave dentro de su operacion;

(2) Al cambiar el nimero y ubicacion de asientos o cambios en los procedimientos
de Evacuacion de Emergencia; y

(3) Al cambiar el numero, ubicacién, tipo de salidas o tipo de mecanismos de
apertura de las salidas de emergencia disponibles para la evacuacion.

Al llevar a cabo una demostracion parcial de acuerdo a lo establecido en el parrafo (a) de
esta seccion, el operador debera:

(1) Demostrar la efectividad de la instruccion de emergencia de su tripulacion y los
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procedimientos de evacuacibn mediante una demostracion, que no requiera
pasajeros y_observada por la DGAC, en la que el personal auxiliar para ese tipo y
modelo de aeronave, empleando los procedimientos operacionales de linea del
operador, abrira el 50% de las salidas de emergencia a nivel del piso y el 50% de las
salidas de emergencia no ubicadas a nivel del piso, y el despliegue del 50% de las
mangas inflables de salida. Las salidas y mangas inflables seran elegidas por la
DGAC y deberan estar listas para su uso dentro de quince (15) segundos los que
seran parte de los 90 segundos exigidos para completar la evacuacion; y

(2) emplear en esta demostracion tripulantes auxiliares elegidos al azar por la DGAC,
que hayan completado el programa de instruccion del operador aprobado para‘el tipo
y modelo de aeronave y que hayan aprobada un examen escrito o practico acerca
del equipo y los procedimientos de emergencia.

(© El operador que opere una 0 mas aeronaves en operaciones de largo alcance sobre agua,
debera demostrar que la aeronave cuenta con chalecos salvavidas y demostrar su uso.
Ademas, por medio de un ejercicio simulado de amaraje, demaostrar que la tripulacién
posee la habilidad para llevar a cabo eficientemente sus procedimientos a consecuencia de
un amaraje.

(d) El operador debera informar y demostrar el uso del equipamiento’y salidas de emergencia
en las tarjetas informativas para los pasajeros, de acuerde.a‘cada modelo y configuracion de
aeronave que presente.

135.131 BEBIDAS ALCOHOLICAS.

(a) Ninguna persona podra ingerir bebidas alcohdlicas a bordo del avién, a menos que
ella haya sido servida por la tripulacién.dehavion.

(b) La tripulacion no servira bebidas alecohdlicas a persona que a su juicio manifieste un
estado de ebriedad.

(c) El operador no permitira @ una persona en manifiesto estado de ebriedad o con
sintomas de haber bebido en exceso abordar a-un el avion.

135.133 SUJECION DE ARTICUROS PESADOS EN LOS COMPARTIMIENTOS DE
PASAJEROS Y DE TRIRUIFANTES.

El operador se debe asegurargue se tomen las medidas para evitar que el equipamiento de a
bordo y el equipaje gue sé transporta en los compartimiento de equipaje de pasajeros o
tripulacién, se conviertan en un peligro durante la operacioén de la aeronave en el despegue,
aterrizaje y/o en caso,de emergencia.

135.135 ALIMENTOS, BEBIDAS Y EQUIPO PARA EL SERVICIO A LOS PASAJEROS

El operador se debera asegurar que durante movimientos en tierra, despegues o aterrizajes:

@ Nae se proporcione servicio de atencion a bordo (alimentos y bebidas).

(b) No se encuentren en posicion desplegadas las mesas ubicadas en los respaldo de los
asientos.

(€ Que los carros de servicio estén asegurados en sus respectivos compartimientos y en la

posicion de aimacenaje

(d) Que las pantallas de televisores o telones que se extienden en los pasillos se encuentren en
posicion cerrada y asegurada.

135.137 EQUIPO DE LA TRIPULACION DE VUELO

(a) Antes de cada vuelo el piloto al mando se debera verificar que a bordo del avién se
encuentren cartas aeronauticas apropiadas con informacién adecuada relativa a las
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(b)

135.139
(@)

(b)

ayudas a la navegacion y procedimientos de aproximacion instrumental ademas de
los procedimientos de radio y sefiales de emergencia y rescate.

Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo que utilizando lentes Opticos, sea
considerado apto para ejercer las atribuciones que le confiere una licencia, este
deberd cuando ejerza dichas atribuciones, disponer de un par de lentes de
repuesto.

MANIFIESTO DE CARGA Y PASAJEROS.
Manifiesto de carga.

(1) EI operador es el responsable de la preparacion y de la exactitud de la
informacion contenida en el formulario de manifiesto de carga* antes’ del
despegue.

(2) EI manifiesto de carga deberd contener la siguiente informacién relativa al
peso y estiba del avién para el momento del despegue:

()  El peso del avion, el combustible y el aceite, 1a_carga'y el equipaje, los
pasajeros y los tripulantes.

(i) El peso maximo de despegue permisiblelpata’ la pista que se va a
utilizar, incluyendo las respectivas .correeciones por elevacion vy
pendiente, las condiciones del vientoy la temperatura existente en el
momento del despegue;

(i) El peso maximo de despegue” considerando el consumo previsto de
combustible y de aceite, quefpermita cumplir con las limitaciones
aplicables de la performancerenruta;

(iv) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de
combustible y de aceitexgue permita cumplir con las limitaciones del
peso maximo de aterrizaje autorizado, al llegar al aerédromo de destino;

y

(v) El pesosméxime de despegue considerando el consumo previsto de
combustible Wy aceite que permita cumplir con las limitaciones de
distancia de aterrizaje a la llegada a los aerédromos de destino y
alternativa.

(vi) El peso total calculado de acuerdo a los procedimientos aprobados.

(vii) \La evidencia de que el avion esta estibada segun el programa aprobado
gue garantice que el centro de gravedad esta dentro de los limites
aprobados.

(3) El formulario del manifiesto de carga debe ser preparado y firmado para cada
vuelo por el piloto al mando y por Encargado de Operaciones de Vuelo (EQV),
si corresponde.

Manifiesto de pasajeros.

(1) Los operadores que presten servicios de transporte aéreo de pasajeros
deberan adoptar las medidas pertinentes para acreditar y verificar en forma
fehaciente la informacion contenida en sus respectivos manifiestos de
pasajeros, asi como, para la identificacion de estos en el momento del
embarque, mediante la exhibicién de la respectiva cédula de identidad o del
pasaporte tratdndose de pasajeros extranjeros no residentes en el pais.

(2) Los métodos y procedimientos que los operadores implementen en el
cumplimiento de lo sefialado en el numeral precedente deberan ser
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(©)

135.141
@)
(b)

135.143
(@)

(b)

(©)

comunicados a la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC), previo a su
puesta en practica.

El manifiesto de carga debera ser conservado en formato duro o digital durante un
minimo de tres meses. Cualquiera sea el formato seleccionado, el operador debera
prever lo siguiente:

(1) Laréapida recuperacion de los registros una vez solicitados.
(2) La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales
EQUIPAJE DE MANO.

El operador se deberé asegurar que todo equipaje de mano embarcado en'la cabina
de pasajeros se coloque en un lugar donde quede bien asegurado.

No se podran cerrar las puertas de acceso a la aeronave antes de ‘iniciar-el rodaje a
menos que se haya verificado que todos los articulos de equipaje de mano se
encuentran debidamente guardados y asegurados en los closetshabilitados para tal
propdsito, bajo los asientos de pasajeros o en los compartimentos superiores.

USO DE EQUIPOS ELECTRONICOS Y DE COMUNICACIONES A BORDO

Ninguna persona a bordo de un avién podra operar«desde el inicio del carreteo y
hasta la detencion completa del avién o cuando la tripulacion lo disponga durante el
vuelo, cualquier dispositivo electrénico portatil seenyeapacidad de transmisién (T-
PED) que pueda causar interferencias con los sistemas de la misma, incluidos los
siguientes articulos a no ser que estos seamyempleados en “modo avién” durante
las fases no criticas del vuelo.

(1) Teléfonos celulares

(2) Radios de banda ciudadana

(3) Aparatos a control remoto

(4) Computadores con«capacidad de red inalambrica.

(5) Otros aparatos, confcapacidad inalambrica tales como Asistentes Digitales
Personales (PBAs) o tablets.

El parrafo (a) dé esta'seccion no se aplica a:
(1) Grabadores portétiles de voz;

(2) Audifonos para personas sordas;

(3) \ Marcapasos;

(4) “Maquinas de afeitar eléctricas
Especifico para aviones grandes.

Se podra autorizar el uso de cualquier dispositivo portétil electronico (operando en
modo avién, o modo avién y wifi encendido para conectarse con la red wifi del
avion) una vez que el operador haya determinado y demostrado a la DGAC que
este no causa interferencia con algun sistema del avion.

El proceso para determinar y establecer la autorizacion de empleo de estos
dispositivos en todas las fases del vuelo (PED expandido) sera como sigue:

(1) Aspectos Generales:

(i)  El proceso de determinacion de la inmunidad a la interferencia, debe ser
efectuado por una organizacion reconocida por la DGAC.
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(i) La documentacion técnica a emplear para determinar la tolerancia a la
inmunidad de un avion, sera la RTCA/DO-294 y 307 o documentacion
técnica vigente a la fecha de la evaluacion.

(2) Proceso.

()  Evaluacioén de la inmunidad del avion al uso del PED, de acuerdo a lo
indicado en punto (1) anterior.

(i)  Analisis y mitigacion de interferencias EMI para determinar las fasesdel
vuelo en que se autorizard el uso de los PED.

(i)  Establecimiento del uso expandido.

(iv) Definicion por parte del operador de las limitaciones y documento que
establezca lo que se permite usar y lo que queda prohihido.

(v) Procedimientos y politicas operacionales.
(vi) Entrenamiento de las tripulaciones de vuelo y de cabina tales como:

(A) Obligatoriedad de informar al operador respecto a problemas de
interferencias EMI intermitentes o transientes.

(B) Administracion de escenarios., tales como interferencia
electromagnética sospechosa 0% confirmada, incendio o humo
derivado de una bateria o PED, otros que el operador determina.

(3) Finalizado el proceso, el operador medificara su Manual de Operaciones para
la aprobacién de la DGAC estableciendo’lo siguiente:

() Métodos para informar a JOs pasajeros respecto a la oportunidad,
condiciones y limitaciones‘de’uso de los PED mediante la actualizacién
de procedimientos_y listas de chequeo de comunicaciones segun se
requiera parag¢operaeiones normales, anormales y de emergencia.
Incluyendo guias de“autorizacion de uso y cuando deben apagarse los
PED o cuandow que tipo de servicio inalambrico puede ser usado.

(i)  Procedimientespara informar a la DGAC de interferencias confirmadas o
sospechosas derivadas del uso de los PEDS

(i) . Procedimiento de coordinacién y comunicacion entre la tripulacion de
vuelo y de cabina para el monitoreo del uso de los PEDS.

(iv), S\ Los PEDS autorizados para ser usados a bordo deben ser nombrados
durante el briefing al pasajero previo al despegue. Ademas, deben ser
incluidos en las cartillas de informacion para los pasajeros.

(v) Procedimiento para verificar y almacenar aquellos PED que por su
volumen y peso, puedan durante situaciones adversas o durante las
fases criticas del vuelo, transformarse en objetos factibles de dafar a
otras personas o al avion.

135.145 SENALIZACION Y MARCAS PARA EVACUACION DE EMERGENCIA.
(a) Medios para la evacuacion de emergencia, cuando el disefio del avidn lo contemple.

Todas las salidas de emergencia de un avién de transporte de pasajeros (excepto
aquellas sobre el ala) que estén a mas de 2 metros (6 pies) desde el suelo, con el
avion en tierra y el tren de aterrizaje extendido, deberé tener un sistema aprobado
para ayudar a los ocupantes a descender hacia la superficie.

(b) Marcas interiores de la salida de emergencia:
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(©)

(d)

(e)

(f)

(1) Las salidas de emergencia para los pasajeros, los accesos a ellas y sus
mecanismos de apertura deben estar claramente marcados y sefaladas por
un letrero visible en espafol e inglés.

(2) La ubicacion de cada salida de emergencia de pasajeros debera estar
indicada por un letrero visible para los ocupantes que se aproximan a lo largo
del pasillo principal de pasajeros. Todas las instrucciones destinadas a las
personas que no forman parte de la tripulacion deberan estar en espafiol €
inglés.

(3) Debera existir un letrero de aviso de ubicacion:

(i)  Sobre el pasillo cerca de cada salida de emergencia de pasajero sobre
el ala o en otra ubicacion del techo, si es mas practico por razones de
espacio;

(i) Junto a cada salida de emergencia de los pasajeros al‘nivel del piso,
excepto que el letrero pueda servir a dos de dichas, salidas, si ambas
pueden verse facilmente desde ese letrero.

Manillas para operar las salidas de emergencia.

En un avion que transporte pasajeros, las manillas de“eperacion de las salidas de
emergencia y las instrucciones para abrir dichas salidas, estaran sefializadas en o
cerca de la salida.

lluminacién de los letreros interiores de, las™Salidas de emergencia cuando
corresponda.

Todo avibn que transporte pasajeros, ‘deberda tener una fuente de energia
independiente para el sistema de iluminacion de emergencia quien a su vez, sera
independiente del sistema de iluminacion principal.

Operacion de las luces de entergencia.
(1) Las luces deben:

(i)  Ser de operagion automatica al interrumpirse el suministro eléctrico
normalesdeltavion, ademas de operables manualmente tanto desde el
puesto,nde” un tripulante de vuelo, como desde un lugar en el
compartimiento de pasajeros, que sea facilmente accesible a un asiento
normal de un tripulante auxiliar;

(i), \Tener un medio para impedir la operacion accidental de los controles
manuales, y

(2) =L as luces deberan poder armarse o encenderse durante el rodaje, despegue y
aterrizaje. Al demostrar el cumplimiento con este parrafo no es necesario
considerar una separacion transversal vertical del fuselaje.

(3) Las luces deberan poder proporcionar el nivel exigido de iluminacion durante
por lo menos diez (10) minutos en las condiciones ambientales criticas
después de un aterrizaje de emergencia.

(4) Las luces deben tener un dispositivo de control en la cabina que tenga las
posiciones “ENCENDIDO” (ON), “APAGADQO” (OFF) y “ARMADO” (ARMED).

Accesos a las salidas de emergencia.

En aviones de transporte de pasajeros los accesos a las salidas de emergencia
deberan establecerse de la siguiente manera:
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135.147
@)

9 cms

(b)

135.1749

(1) Toda las vias de paso entre las areas individuales de pasajeros o que llevan a
una salida de emergencia, deben estar expeditas

(2) Tener suficiente espacio junto a cada salida de emergencia para permitir a un
tripulante, ayudar en la evacuacién de pasajeros.

(3) Debe existir un acceso desde el pasillo principal a cada salida de emergencia.
El acceso desde el pasillo a estas salidas no debe ser obstruido por asientos;
literas u otro elemento de manera que se reduzca la efectividad de la salidas

(4) Todo avion deberda estar equipado con una ruta de escape externa
antideslizante.

INDICACION DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE

Si el fabricante del avidn, considerd en esta una zona para penetracion de fuselaje
en caso de emergencia, tales areas se marcaran por medio de trazas_de,color rojo o
amarillo, que en caso necesario se perfilardn de blanco para que, se destaquen
sobre el fondo y de acuerdo a la siguiente figura.

9cms 9cms
«—>

—a3cms | |

|< No mas de 2 mts _ p|

Estas tendran unaforma rectangular y en ellas, con letras mayusculas, se indicara
“cOrtese aqui”’ (cut here), considerando que estas areas de vulneracion seran las
gue se podran romper mejor y mas rapidamente desde el exterior en caso de
emergeneia:

Las_senales especificadas seran pintadas, o pegadas por un medio permanente e
incombustible, y se mantendran siempre limpias y a la vista.

INDICACION EXTERIOR DE LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.

Si se consideran marcas de las salidas de emergencia ubicadas en el exterior del avién.

@)

(b)

Cada salida de emergencia de pasajeros y el dispositivo para abrir esta salida desde
el exterior, deberd estar marcada en el exterior del avién y ser pintada en todo su
contorno con una banda de color de 5 cm. (2 pulgadas) de ancho, que las destaque
del fondo del fuselaje; y

Las salidas que no estan ubicadas en el costado del fuselaje deberan tener un
medio externo de apertura y las instrucciones pertinentes marcadas
destacadamente en color rojo, o si el color no se destaca contra el color de fondo,
en amarillo brillante que lo destaque del color de fondo y cuando el dispositivo de
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135.151

@)

(b)
©

135.153

apertura para dicha salida esté ubicado solamente en un lado del fuselaje, se
debera poner en un costado una marca destacada al efecto.

FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION EN CASO DE
EMERGENCIAS O DE EVACUACIONES DE EMERGENCIA.

El operador se debera asegurar que, para cada tipo y modelo de aeronave, se asigne a
cada tripulante las funciones que debera realizar en una emergencia 0 en una situacion
que requiera evacuacion de emergencia. El operador debera demostrar a la DGAC-¢€l
cumplimiento de dichas funciones en forma real, debiendo estas permitir enfrentar
cualquier emergencia prevista, incluyendo la posible incapacitacion de un tripulante o su
incapacidad para llegar a la cabina de pasajeros debido al desplazamiento de la carga en
las aeronaves de transporte mixto.

El operador debera describir en el Manual de Operaciones de la empresailas funciones
que correspondan a cada de tripulante a bordo de la aeronave.

Toda aeronave deberd contar con medios para evacuar a los pasajeros en caso de
emergencia. Estos medios deben consistir en elementos deslizantes, o medios
equivalentes, que proporcionen una rapida evacuacion de los pasajeros, y deberan estar
ubicados en lugares que permitan su uso inmediato

OXIGENO MEDICO PARA USO DE LOS PASAJEROS (cuando corresponda).

El operador debera permitir que un pasajero con prescripgion, médica, transporte y opere un
equipo para el almacenaje, generacion o suministro de, oxigeno, cuando se cumplan las
siguientes condiciones:

(@)

(b)

(€)

(d)

Que el equipo sea:
(1) Proporcionado por el operador;

(2) de un tipo de equipo debidamente aprobado y que cumpla con los requisitos de
fabricacion, empaque, marcas, rotulacion y mantenimiento;

(3) mantenido por el operador, en conformidad con un programa de mantenimiento
aprobado por la DGAG,

(4) de un tipo que esté libre de contaminantes inflamables en todas las superficies
exteriores;

(5) capaz de suministrar un flujo de masa minimo al usuario de 4 (It / min) cuatro litros por
minuto;

(6) de wn tipo que esté construido de manera que todas las valvulas, uniones e
indicaderes estén protegidos de posibles dafios; y

(7). de un tipo que permita su fijacion a bordo.

Cuando el oxigeno almacenado se encuentre en forma de liquido, este equipo
deberéa estar controlado bajo un programa de mantenimiento aprobado por la DGAC,

Cuando el oxigeno sea almacenado en la forma de un gas comprimido:

(1) Este equipo debera encontrarse bajo un programa de mantenimiento aprobado por la
DGAC;y

(2 que la presion en cualquier cilindro de oxigeno no exceda los valores de presion
nominal del cilindro.

El operador debera asegurarse que toda persona que utilice este equipo y tenga la
necesidad médica de emplearlo, comprobada por una certificacion médica, conserve
dicho certificado en él cual se debera especificar la cantidad méxima de oxigeno que
se requiere y la razon de flujo maxima necesaria correspondiente respecto de la
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(e)

(f)

(9)

(h)

presion en la cabina de la aeronave, considerando las condiciones normales de
operacion

Cuando de conformidad con el péarrafo (a) (4) se exija la certificacion médica, la
cantidad total de oxigeno que debera ser transportado sera igual a la cantidad
maxima de oxigeno necesaria por hora , multiplicada por el mismo nimero de horas
utilizadas para el calculo de la cantidad de combustible segun la planificacion de
vuelo de la aeronave;

Se deberd avisar al Piloto al Mando cuando el equipo esta a bordo y cuando se
estima va a ser utilizado; y

Que el equipo esté instalado y que la o las personas que lo vayan a utilizar estén
sentadas, de manera de no restringir el acceso o el empleo de cualquier salida
normal o de emergencia o pasillo en el compartimiento de pasajeros.

El equipamiento requerido para el transporte aéreo de pasajeros con discapacidad,
enfermos o con necesidades especiales, debera cefiirse a lo establecido en la DAN
382.
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135.201
(@)

(b)

(©)

135.203

@)

(b)

(©)

(d)

()

135.205
@)

(b)

CAPITULO C
OPERACIONES DE VUELO.
RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL.

El piloto al mando es responsable de la planificaciéon previa al despacho de un
vuelo.

Cuando el operador requiera de un encargado de operaciones de vuelo, este sera
responsable de:

(1) Supervisar el avance de cada vuelo;
(2) Emitir la informacion necesaria para la seguridad del vuelo.
Darios al avion

(1) Cuando un avion haya sufrido dafos, la DGAC, deCidird si son de tal
naturaleza que esta no reune las condiciones de aeropavegabilidad.

(2) Si el avion sufre dafios mientras se encuentra operando en el extranjero, la
Autoridad Aeronautica de ese Estado tendra,la,facultad de impedir que el
avion continte su vuelo, informando de ello inmediatamente a la DGAC.

SERVICIOS E INSTALACIONES PARA LA OPERACION.

El piloto al mando no iniciara un vuegfy, a menos que previamente haya
verificado verificara—gue-previo-al-iniciodelkviiele que las instalaciones o servicios
terrestres y maritimos disponibles y requeridos durante ese vuelo, sean adecuados
al tipo de operacion a realizar y fungienen debidamente para este fin.

El piloto al mando debera tomar lasgmedidas oportunas para que se notifique, sin
retraso, cualquier deficiengia de las instalaciones y servicios, observada en el curso
de sus operaciones, a la DGAC"o Autoridad Aerondutica local si la operacion es en
el extranjero.

El piloto al mandovdebera, basado en las condiciones publicadas para su uso,
verificar que los aerodromos y sus instalaciones estaran disponibles continuamente
para las operaciones de vuelo durante sus horas de operacion publicadas,
independientemente de las condiciones meteoroldgicas.

El titulaw del%certificado de operador aéreo, como parte de su sistema de
gestigh®aNa seguridad operacional, evaluard el nivel de proteccion disponible
gueprepobrcionan los servicios de salvamento y extincién de incendios (SSEI)
en®h®erodromo que se prevé especificar en el plan operacional de vuelo, para
gsegurar que se cuenta con un nivel de proteccion aceptable para el avion que
ebta previsto utilizar.

En el manual de operaciones se incluira informacion sobre el nivel de
proteccion SSEI que el explotador considera aceptable.

CENTROS DE DESPACHO.

Para un adecuado control de las operaciones, el operador debe contar con a lo
menos un Centro de Despacho y un sistema que retna, medios técnicos y personal
habilitado, para garantizar la seguridad y eficacia de las operaciones aéreas para el
despacho, seguimiento y asesoramiento del progreso de un vuelo.

Todo operador debera efectuar el despacho de cada vuelo entre puntos especificos
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(©)

135.207
@)

(b)

(©)

135.209

basado en informacién proporcionada por un EOV autorizado en la ruta. Cuando no
se cuente con EOV, esta funcién la cumplira el Piloto al Mando.

El Piloto al Mando y el EOV deberdn firmar la documentacién de despacho
solamente cuando tengan la certeza de que el vuelo se pueda efectuar con
seguridad.

DISPOSICIONES DE DESPACHO DE AERONAVES
Operaciones nacionales.

Una aeronave que aterrice en un aerédromo intermedio distinto al originalmente
establecido en la autorizacion de despacho original y deba permanecer ien el) por
mas de una hora, requerira de un nuevo despacho para reanudar el vuelo:

Operaciones internacionales.

Una aeronave que aterrice en un aerdédromo intermedio y que debaypermanecer en
el por més de seis horas, requerira de un nuevo despacho para reanudar el vuelo.

Operaciones No regulares.

No se deberd iniciar un vuelo a menos que el Pilete ‘al“Mando o la persona
autorizada por el Operador para ejercer el controh operacional del vuelo, haya
preparado una autorizacion de despacho del vuelo,“eSpecificando las condiciones
bajo las cuales se llevaran a cabo los vuelos.¢#El Riloto al Mando podra firmar la
autorizacion del despacho del vuelo solamenteycuando él y la persona autorizada
por el operador para ejercer el control opéracional estimen que el vuelo podra
realizarse con seguridad.

ACCESO A LOS CONTROLES DE VUELO.

El piloto al mando no permitira que una persona ajena a la tripulacion de vuelo designada,
manipule o utilice los controles del avion durante‘el vuelo.

135.211
@)

(b)

135.213
@)

ACCESO A LA CABINA DE MANDO.

Se prohibe a cualqui€er persona ajena a la tripulacion el acceso a la cabina de
mando del avidn, excepte-as que se indican a continuacion:

(1) Inspectores.designados por la DGAC
(2) Instractoressy evaluadores designados del operador

(3) Eneargado de Operaciones de Vuelo del operador en vuelos de familiarizacion de
rataypara la obtencion o revalidacion de Licencia o Habilitacion aeronautica, y

(4).. \Empleados del operador titular de licencia aerondutica o autorizacion escrita
extendida por el operador, que viajen en cumplimiento de funciones
especificas relacionadas con el vuelo en particular o con el cuidado de la
carga transportada.

No obstante lo sefialado en el parrafo (a), el piloto al mando, en el ejercicio de su
autoridad, puede condicionar el acceso y permanencia en la cabina de mando por
razones de seguridad.

INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES
El Operador instruird a su personal de operaciones respecto de:

(1) todo cambio en los equipos y en los procedimientos operacionales, incluyendo
los cambios conocidos en la utilizacion de las ayudas a la navegacion,

(2) de los aer6dromos, de los procedimientos, de la reglamentacion del control de
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transito aéreo,

(3) de las normas de control de transito aéreo del aerédromo local y los peligros
conocidos para el vuelo, incluyendo la formacién de hielo; y

(4) otras condiciones meteorolégicas potencialmente peligrosas e irregularidades
en las ayudas terrestres y de navegacion.

(b) El operador se encargara de que todo el personal de operaciones esté debidamente
instruido en sus respectivas obligaciones y responsabilidades y de la relacion @ue
existe entre éstas y las operaciones de vuelo en su conjunto.

(©) Solo podra efectuar rodaje en un aerédromo:
(1) quien haya sido autorizada por el operador;
(2) quien tiene las competencias para maniobrar el avion;
(3) quien es competente en el uso de las radiocomunicaciones; y

(4) quien haya recibido instruccion de alguien competente, con respecto a la
disposicién general de aer6dromo, rutas, letreros,’ luces de sefializacion,
sefales e instrucciones de control de transito @éreo”(ATC), fraseologia y
procedimientos, y esté en condiciones de cumplir las normas operacionales
requeridas para el movimiento seguro de log"awiones en el aerédromo, dicha
instruccién debe quedar registrada en la carpetaspersonal del instruido.

(d) El operador debera contar con toda la informacién esencial relativa a los servicios
de busqueda y salvamento de area sobse lajcual vayan a volar, informacion que
deber& incluirse en el Manual de Operaciones de la empresa.

(e) No se debera iniciar o continuar up=vuelo si el piloto al mando, o algin miembro de
la tripulacion de vuelo se encuentra,incapacitado para cumplir sus obligaciones por
una causa cualquiera, como_desiones, enfermedad, fatiga, falta de oxigeno o los
efectos del alcohol o de drogas!

135.215 SIMULACION EN VUELO\DE‘SITUACIONES DE EMERGENCIA.

No se simularan situaciones de, emergencia o anormales en vuelo, cuando se lleven pasajeros
0 carga a bordo.

135.217 LISTAS DE VERIFICACION.

Las listas de verificacion seran utilizadas por las tripulaciones de vuelo, antes, durante y
después de todas.las fases de las operaciones normales, no normales y en caso de
emergencia, a fin'de yerificar que se cumplen los procedimientos establecidos en su manual de
vuelo. En eldisefio y utilizacion de las listas de verificacidn se observaran los principios relativos
a factores humanos.

135.219 ° ALTITUDES MINIMAS DE VUELO.

@ El operador no podra operar a altitudes inferiores a los minimos oficialmente publicados por
la DGAC o la autoridad aeronautica local

(b) El operador especificaré el método por el cual se propone determinar las altitudes minimas
de vuelo para las operaciones realizadas en rutas respecto a las cuales el Estado de
sobrevuelo o el Estado responsable no haya establecido altitudes minimas de vuelo e
incluird este método en el manual de operaciones.

(© El método para establecer las altitudes minimas de vuelo ser4 aprobado por la DGAC.

(d) La DGAC sblo aprobara tal método después de haber examinado los efectos probables de
los siguientes factores respecto a la seguridad de la operacién en cuestion:
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135.221
@)

(b)

(©)

(d)

(1) laexactitud y fiabilidad con que pueda determinarse la posicion del avion;
(2) lasinexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;

(3) las caracteristicas del terreno a lo largo de la ruta (por ejemplo, cambios bruscos de
elevacion);

(4) la probabilidad de encontrar condiciones meteorologicas desfavorables (por ejemplo,
turbulencia fuerte y corrientes descendentes);

(5) posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y
(6) las restricciones del espacio aéreo.
MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO.

El Operador debera establecer los minimos de utilizacion de cada,uno de los
aerédromos utilizados en sus operaciones e indicara el métode ‘aplicado a la
determinacion de estos minimos. Dichos minimos no seran inferigres a los que
establezca para esos aerédromos la DGAC o la Autoridad Aerenautica Local.

No se continuara ningun vuelo hacia el aerédromo de aterrizaje previsto, a no ser
que la ultima informacién disponible indique que, a lashera prevista de llegada,
pueda efectuarse un aterrizaje en ese aerédromo, o porlo menos en un Aerédromo
de alternativa de destino, en cumplimiento de™“Jos minimos de utilizacion
establecidos para tal aerédromo.

Si, después de ingresar en el tramo de aproximaeion final o después de descender
por debajo de 300 m (1 000 ft) por encima.de la elevacion del aer6dromo, la
visibilidad notificada o el RVR de controltes inferior al minimo especificado, puede
continuarse la aproximacién hasta DA/HL0 MDA/H. En todo caso, ningun avién
proseguira su aproximacion para<el atefrizaje en ningun aerédromo, mas alla del
punto en que se infringirian Jlos limites de los minimos de utilizacion para el
aerdodromo de que se tratey

El Operador cuando determine los valores minimos de utilizacion de aerédromo
que hayan de ser aplicadosya cualquier operacion especifica debera tener presente
lo siguiente:

(1) Eltipo, perfermance y caracteristicas de maniobra del avion;
(2) La composieion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia,

(3) Las, dimensiones y caracteristicas fisicas de las pistas que puedan
seleceionarse para utilizacion

(4).._ \Si son adecuadas las ayudas terrestres visuales y no visuales disponibles, asi
como la actuacion de las mismas;

(5) EI equipo de que se disponga en el avion para fines de navegacién o de
control de la trayectoria de vuelo durante la aproximacion al aterrizaje y la
aproximacion frustrada;

(6) Los obstaculos situados en las areas de aproximacion y de aproximacion
frustrada y la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos para realizar el
procedimiento de aproximacion por instrumentos;

(7) Los medios utilizados para determinar y notificar las condiciones
meteorologicas; y

(8) Los obstaculos situados en el area de ascenso inicial y los margenes
necesarios de franqueamiento de obstéculos.
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(e)

(f)

@

(9) Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacién por
instrumentos 2D con procedimientos de aproximacion por instrumentos se
determinardn estableciendo una altitud minima de descenso (MDA) o una
altura minima de descenso (MDH), visibilidad minima y, de ser necesario,
condiciones de nubosidad.

(10) Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximaciéon por
instrumentos 3D con procedimientos de aproximacion por instrumentos se
determinaran estableciendo una altitud de decisién (DA) o una altural de
decisién (DH) y la visibilidad minima o el RVR.

El operador podra efectuar operaciones de aproximacion y aterrizaje \\por
instrumentos de las Categorias Il y Ill siempre que se proporciong”informacion
RVR.

Se podra operar por debajo de una visibilidad de 800 m para‘operaciones de
aproximacion y aterrizaje por instrumentos, siempre que se proporcione informacion
RVR.

Las minimas de utilizacién de aer6dromo fijadas por los ‘operadores deberan figurar
en su Manual de Operaciones y seran aprobadas previamente por la DGAC.

135.223 ALTURA DE CRUCE DEL UMBRAL PARA AAS“APROXIMACIONES DE

PRECISION.

El operador establecerd procedimientos operacionales “para "que el avion que efectia
operaciones de aproximacion por instrumentos 3D crlice el umbral con el debido margen de
seguridad, cuando esté en la configuracion y actitud«de aterrizaje.

135.225 TRIPULACION.

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

()

Respecto a cada vuelo, el operador designara al Piloto al mando, quien al desempefiar esta
funcion debera contar con las atribuciones y competencias que le permitan desempefiarla.

Respecto a cada vuelo, eb opeMador designara un piloto que ejerza las funciones
de piloto al mando, quigiNg=Oesempeiiar esta funcion debera contar con las
atribuciones y competeERciasy que le permitan desempeiiarla.

Se debera operar el aviénicon, al menos, la tripulacién minima establecida en el manual
de vuelo del avidn(osindicada en el manual de operaciones o con la exigida en esta
norma.

El operador no podra operar un avién sin el segundo al mando (copiloto), si ese avion
tiene una configuracion de diez asientos de pasajeros o mas, excluyendo los asientos de
pilotas.

Toda operacién de traslado de pasajeros en condiciones IFR requerird de una
tripulacion conformada por piloto y copiloto.

En un vuelo planificado para realizarse bajo las reglas de vuelo visual y que en el
Manual del Avién no se requiere de un copiloto o segundo al mando para su operacion,
se podra realizar un procedimiento de aproximacion IFR con un piloto, sélo si, a la
llegada al aer6dromo de destino, las condiciones meteoroldgicas u otras imprevistas, no
permiten una aproximacion VFR. Para lo indicado se debera considerar lo siguiente:

1) El avién cuenta con su equipamiento operativo para efectuar la operacion IFR.
2) El piloto cuenta con su habilitacion IFR.
3) Existe la correspondiente autorizacion ATC

Cuando se programen vuelos por sobre los 15 000 m (49 000 ft) el operador debera mantener
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registros por un periodo de doce (12) meses mediante los cuales se pueda determinar las dosis
totales de radiacion cosmica recibidas por cada uno de los miembros de su tripulacion.

135.227
(@)

(b)

135.229
(@)

(b)

(©)

135.231

PREPARACION DE LOS VUELOS.

El piloto al mando no debera iniciar un vuelo hasta no haber comprobado lo
siguiente:

(1) Que el avidn esta aeronavegable y en condiciones seguras para operar.

(2) Que los instrumentos y equipo prescritos para el tipo de operacion: se
encuentren operativos.

(3) Que la organizacion de mantenimiento haya emitido la correspondiente
certificacion de conformidad de mantenimiento para el avion o compenente del
avion, después de la realizacion de cualquier tarea de mantenimiento.

(4) EI peso del avion y posicion del centro de gravedad, al despegue como al
aterrizaje.

(5) La carga transportada esta debidamente distribuida y stjeta

(6) Se da cumplimiento a las limitaciones de utilizacion de la performance
indicadas en el manual de vuelo respecto al vuelosen‘cuestion; y

(7) Se ha cumplido con lo establecido en los requisitos relativos al planeamiento
operacional del vuelo.

El operador deberd conservar en papel o”fermato digital durante tres meses los
formularios utilizados en la preparacion{dellos vuelos. Cualquiera sea el formato
seleccionado, el operador debera preyerloisiguiente:

(1) Laréapida recuperacion de los registros una vez solicitado.

(2) La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales.
PLANIFICACION OPERACIONAL DEL VUELO.

Para cada vuelo proyectado,se prepararan los siguientes documentos:

(1) un plan operacional de vuelo que sera aprobado por el piloto al mando.

(2) un formulario=de plan de vuelo ATC que se presentard a la Autoridad
competente:

En el Manual“de Operaciones del operador se incluira el contenido y uso del plan
operacionahde vuelo.

Capacidad de tiempo de respuesta del sistema de supresion de incendios en el
compartimiento de carga.

Todos los vuelos deberian planificarse de manera que el tiempo de desviacién hacia
un aerédromo donde puede realizarse un aterrizaje seguro no exceda la capacidad
de tiempo de respuesta para la supresion de incendios en el compartimiento de
carga del avion, cuando dicha capacidad se indique en la documentacion pertinente
del avion, reducida por un margen de seguridad operacional, que como minimo sea
de quince minutos

AERODROMOS DE ALTERNATIVA, DE POSDESPEGUE, RUTA, DESTINO.

No se podra incluir un aerédromo como aerdédromo de alternativa en un despacho o liberacion
para vuelo para un avion propulsado con motor de turbina a menos que, basado en el peso
anticipado al momento del arribo, el avion pueda ser llevado a una detencion completa dentro
del 70% del largo efectivo de la pista para aviones propulsados por turbohélices y un 60% del
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largo efectivo de la pista para aviones propulsados por turborreactor, desde un punto 50 pies
sobre la interseccién del plano libre de obstaculos y la pista. En el caso de un aerédromo de
alternativa al despegue, ademas del consumo normal de combustible y aceite para determinar
el peso estimado al momento del arribo se deben tomar providencias para consumir o vaciar
combustible.

El piloto al mando deberd considerar en su planificacion los siguientes aerédromos de
alternativa segun corresponda:

(@)

(b)

(©)

135.233
(a)

(b)

Aerédromo de alternativa post-despegue.

(1) Si las condiciones meteoroldgicas del aerédromo de salida lo requieren por
estar por debajo de los minimos de utilizacion o, si no fuera posible regresar al
aerédromo de salida por otras razones, se seleccionara un aergdromo de
alternativa post-despegue, especificandose este en el plan_operacional de
vuelo y en el plan de vuelo ATC,;

(2) El aerodromo de alternativa post-despegue para aviopes con dos grupos
motores-estara situado a una distancia que no exceda.de\a equivalente a una
hora de tiempo de vuelo, a la velocidad de crucero, con un solo motor en
funcionamiento.

(3) Para que un aerédromo sea seleccionado como ‘devalternativa post-despegue,
la informacion disponible deberd indicar_que, en el periodo previsto de
utilizacion, las condiciones meteorolégi¢as‘cerresponderdn o estaran por
encima de los minimos de utilizacion de aerédromo para la operacion de que
se trate.

Aerédromos de alternativa en ruta.

Los aerodromos de alternativa en ruta,” para los vuelos a grandes distancias con
aviones con dos grupos motores de‘turbina, se seleccionaran y se especificaran en
el plan operacional de vuelo“y en el plan de vuelo para los servicios de transito
aéreo.

Aerédromos de alternativa.de destino.

(1) Para un vueloque haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentes “(IFR), se debera seleccionar y especificar al menos un
aerodrome’de alternativa de destino en el plan operacional de vuelo y en el
plan de,vuelo ATC, a no ser que se establezca un PNR en aquellos casos en
gue, el aer6dromo de aterrizaje previsto esté aislado y no existe ningun
aeredromo de alternativa de destino apropiado.

(2)«,_\Para un vuelo que sale hacia un destino cuyo prondstico es inferior a los
minimos de utilizacion del aerédromo se seleccionara un aerédromo de
alternativa de destino. Cuando las condiciones meteorolégicas del aerédromo
de alternativa son marginales, se debera considerar una alternativa adicional.

CONDICIONES METEOROLOGICAS.

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a no
ser que los ultimos informes meteoroldgicos, o una combinacion de los mismos y de
los prondsticos, indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o
en aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse de acuerdo con las VFR, seran
tales en el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas

Un vuelo que haya de efectuarse de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos

(1) no despegara del aer6dromo de salida a no ser que las condiciones meteorolégicas, a
la hora prevista de su utilizacion, correspondan o sean superiores a los minimos de
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(©)

(d)

135.235
(@)

(b)

)

utilizacion de aerédromo establecidos por el Operador para ese vuelo; y

no continuard mas alla del punto de nueva planificacién en vuelo a no ser que en el
aerddromo de aterrizaje previsto o en cada Aerédromo de Alternativa que haya de
seleccionarse los informes meteoroldgicos vigentes 0 una combinacion de los
informes y prondsticos vigentes indiquen que las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacion, corresponderan o seran superiores a los minimos de
utilizacion de aerédromo establecidos por el Operador para ese vuelo.

Para iniciar un vuelo en condiciones de formacién de hielo conocidas o previstas el
avion debera estar debidamente certificado y equipado para hacer frente=a, tales
condiciones.

La acumulacién de hielo o de otros contaminantes naturales debera(serseliminada
antes del despegue, a fin de mantener el avién en condicion aeronavegable:

REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.

Se podra iniciar un vuelo, solo si el aviéon lleva suficiente combustible y aceite para
completar el vuelo planificado de manera segura, .teniende en cuenta las
condiciones meteorolégicas y cualquier atraso que se_prevea. Ademas, debera
considerar una reserva para prever contingencias durante la operacion.

El célculo de combustible previo al vuelo incluira:

(1)

()

®3)

(4)

combustible para el rodaje, que seré la cantidadhde combustible que, segun lo
previsto, se consumird antes del_.despegue, teniendo en cuenta las
condiciones locales en el aer6dromo dejsalida y el consumo de combustible
del grupo auxiliar de energia (APW) si corresponde;

combustible para el trayector~que/sera la cantidad de combustible que se
requiere para que el avion pueda volar desde el despegue hasta el aterrizaje
en el aerédromo de destino,

combustible para contingencias, que sera la cantidad de combustible que se
requiere para compensar circunstancias imprevistas. No sera inferior al 5%
del combustible,previsto para el trayecto;

Combustible‘pata alternativa de destino, que sera:

(i) .cuandolse requiere un aerodromo de alternativa de destino, la cantidad
de combustible necesaria para que el avion pueda:

(A) efectuar una aproximacion frustrada en el aerédromo de destino;
(B) ascender a la altitud de crucero prevista,

(C) volar la ruta prevista,

(D) descender al punto en que se inicia la aproximacion prevista; y

(E) llevar a cabo la aproximacién y aterrizaje en el aer6dromo de
alternativa de destino; o

(i) cuando se requieren dos aer6dromos de alternativa de destino, la
cantidad de combustible, calculada segun (b)(1) anterior , indispensable
para que el avibn pueda proceder al aerédromo de alternativa de destino
respecto del cual se necesita mas cantidad de combustible para
alternativa; o

(i) cuando el aer6dromo de aterrizaje previsto es un aerédromo aislado:
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(©)

(d)

©®)

(6)

()

(A) para avidon equipado con motor convencional, la cantidad de
combustible que se necesita para volar durante 45 minutos mas el
15% del tiempo de vuelo que, segun lo previsto, estara a nivel de
crucero, incluyendo el combustible de reserva final, o dos horas,
de ambos el que sea menor; o

(B) para avién con motores de turbina, la cantidad de combustible que
se necesita para volar durante dos horas con un consumo en
crucero normal sobre el aerédromo de destino, incluyendo el
combustible de reserva final.

Combustible de reserva final, que sera la cantidad de combustible calculada
aplicando la masa estimada a la llegada al aerodromo de altérpativa de
destino:

(i) para avion de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 45 minutos en las condiciones de velocidad
y altitud especificadas por el Estado del explotadoriio

(i)  para avion con motor de turbina, la cantidad‘“de jcombustible que se
necesita para volar durante 30 minutos a veloeidad de espera a 450 m (1
500 ft) sobre la elevacion del aerédromo“de”destino en condiciones
normales;

Combustible adicional, que seré la cantidad de eombustible suplementaria que
se necesita si el combustible minimo_ealculado conforme a (a)(ii), (a)(iii) y (b)
no es suficiente para permitir que elavién descienda segun sea necesario y
proceda a un aerédromo de altegnativaen caso de falla de motor o de pérdida
de presurizacion, de ambas_situaciones la que exija la mayor cantidad de
combustible basandose en el supuesto de que la falla se produce en el punto
mas critico de la ruta;

(i)  vuele por 15 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la
elevacién delaerédromo de destino en condiciones normales; y

(i) efectie,unasaproximacion y aterrizaje.

Combustible'diserecional, sera la cantidad extra de combustible que, a juicio
del piloto @/mando, debe llevarse.

Se debera ‘eonsiderar combustible para el vuelo de ida, regreso y alternativa,
cuando Se traté de operaciones hacia el aerédromo de la Isla Juan Fernandez.

Gestion del combustible en vuelo.

(1)

)

®3)

El piloto al mando verificard continuamente la cantidad de combustible
utilizable remanente a bordo, la que no sera inferior a la cantidad de
combustible que se requiere para proceder a un aerédromo en el que puede
realizarse un aterrizaje seguro con el combustible de reserva final previsto.

El piloto al mando pedira al ATC informacién sobre demoras, cuando
circunstancias imprevistas puedan dar lugar a un aterrizaje en el aerédromo
de destino con menos del combustible de reserva final mas el combustible
necesario para proceder a un aerddromo de alternativa o el combustible
necesario para volar a un aerédromo aislado.

El piloto al mando notificara al ATC una situacion de combustible minimo
declarando COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la obligacion de
aterrizar en un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio en la
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135.237
@)

(b)

autorizacion existente para ese aerédromo puede dar lugar a un aterrizaje con
menos combustible de reserva final previsto.

(4) El piloto al mando declarard una situacion de emergencia del combustible
mediante la  radiodifusion de “MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY,
COMBUSTIBLE", cuando la cantidad de combustible utilizable que, segun lo
calculado, estaria disponible al aterrizar en el aerddromo mas cercano donde
puede efectuarse un aterrizaje seguro, es inferior a la cantidad de combustible
de reserva final previsto.

REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE

No se podra cargar combustible con pasajeros a bordo, embarcando o
desembarcando cuando este sea Av GAS 100/130 o el método de carguio\s€a con
linea abierta.

Aprovisionamiento de combustible con pasajeros a bordo y motores déetenidos.

(1) Solo se podra reabastecer de combustible a una aeronave, con pasajeros a
bordo, embarcando o desembarcando cuando se disponga de sistema a
presién para el carguio y se cumplan las siguientes cendiciones:

(i) que exista comunicacion en ambos sentidoS\entre el personal en tierra
(Supervisor terrestre o Mecénico de \Linea) que supervisan el
reabastecimiento y el personal de a=.berdo (Tripulante de Vuelo o
Tripulante Auxiliar) utilizando para ello_el Sistema de intercomunicacion
de la aeronave u otros medios adecuados.

(i) donde no exista Servicio de.Salvamento y Extincion de Incendios (SEI),
no se permitird el carguio ‘de 'eombustible con pasajeros a bordo de la
aeronave.

(i) donde exista SEl,gles vehiculos autoextintores deberan permanecer
atentos ante cualguiera’solicitud asistencial, debiendo fijarse maximo un
tiempo de respuesta de sesenta (60) segundos al sitio del carguio. Si
desde su ldgars habitual de localizacion, el tiempo indicado no se
cumpliera, “ehwvehiculo se colocard dentro de un area que le permita
obtener( el tiempo de respuesta requerido al lugar de carguio
corregspondiente.

(iv) se requieren precauciones adicionales cuando el aprovisionamiento sea
de “combustibles distintos al queroseno de aviacibn o, cuando el
reabastecimiento tenga como consecuencia una mezcla de queroseno
de aviacion con otros combustibles de aviacion para motores de turbina o
cuando se utilice una linea abierta.

(2) En el embarque o desembarque de pasajeros a pie desde un estacionamiento
remoto y durante las operaciones de abastecimiento de combustible, se
deberan tomar las siguientes precauciones:

() los pasajeros seran acompafiados, en grupos no mayores 20 pasajeros,
por personal responsable del explotador, desde y hasta la aeronave por
los sitios mas alejados de la zona de aprovisionamiento de combustible.

(i) dirigir a los pasajeros por los sitios mas alejados posibles de la zona de
aprovisionamiento de combustible.

(3) Notificar a los pasajeros que se va a proceder al aprovisionamiento de
combustible, recordandoles verbalmente la prohibicion de fumar y de accionar
cualquier dispositivo que pudiera generar chispas. Los pasajeros
permaneceran en sus asientos con los cinturones desabrochados, durante la
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(4)

()

(6)

(")

(8)
(9)

(10)

operacion.

El SEI debera controlar que en el area donde se realiza el abastecimiento de
combustible a las aeronaves, se disponga de equipos portatiles de extincién de
incendios proporcionados por la empresa abastecedora y de personal
adiestrado en su utilizacién, para una intervencion inicial en el caso que se
encienda el combustible.

En la aeronave se encuentre personal calificado, ubicado en cada puerta usada
como acceso de pasajeros a la aeronave para:

(i) verificar que las escaleras estén en posicion para un facil desembarque

(i) iniciar y dirigir una evacuacion de emergencia por los medios mas
practicos y expeditos disponibles.

(i)  notificar prontamente al personal encargado del aprovisionamiento, si se
descubre una concentracion anormal de vapores de combustible en la
cabina o cualquier otra condicion que pueda constituirypeligro.

(iv) vigilar que las luces de cabina que sean necesarias.sestén encendidas
antes de comenzar la operacion de aprovisionamiento de combustible,
evitando ademas el uso de los interruptores ‘de’ las luces individuales
correspondientes a los asientos de los-pasajeros, hasta que se haya
terminado la operacion.

Si se encuentran a bordo pasajeros invalidos*o enfermos, sera necesaria
la presencia de mas miembros de la tripulacion auxiliar a bordo a fin de prestar
asistencia en caso de evacuacion.

Se debera notificar al personal/encargado del aprovisionamiento, si se
descubre una concentracién anormal de vapores de combustible en la cabina o
cualquier otra condicion que pueda constituir peligro.

Verificar que el equipd.deitierra no obstruya las zonas donde se encuentran las
puertas de acceso aJa aeronave y las escalas principales.

El servicio de cateringy no se debe realizar por las puertas de acceso de los
pasajeros a fiprdengue no constituyan obstruccion en caso de una evacuacion.

El Piloto al'Mando debe informar a la Tripulacion Auxiliar el inicio y término de
la maniobra de reabastecimiento de combustible a fin que la tripulacion
procedaya aplicar los procedimientos establecidos por el operador para tal
efecto.

(c) Aprovisionamiento de combustible sin pasajeros a bordo y con un motor
funeionando.

(1)

)

El procedimiento a seguir para el carguio de combustible un motor en
funcionamiento, debera estar descrito en el Manual de Operaciones de la
empresa aérea y ser aprobado por la DGAC.

El procedimiento referido en el parrafo anterior debera estar estipulado en los
documentos emitidos por el fabricante de la aeronave, tales como Manual de
Operaciones, de Servicio o de Mantenimiento o Boletines especificos sobre el
particular.

(d) Carguio de combustible en condiciones climaticas adversas.

(1)

En aquellas oportunidades en que el carguio de combustible con pasajeros a
bordo o, embarcando o desembarcando se efectia en condiciones climaticas
adversas (lluvia, viento o frio extremo), el carguio se podra efectuar de
acuerdo a las siguientes condiciones:
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135.239
@)

(i) se debe mantener en todo momento el 50% de las salidas habilitadas
para una evacuacion.

(i) las escalas y zonas de proteccion de las vias de evacuacién en
plataforma o puentes de embarque se deben mantener despejadas de
obstaculos.

(i) se podréa cerrar una de las dos puertas de acceso a la aeronave pero se
mantendré la escala adosada al avion (siempre y cuando la condicién
de la escala permita abrir y cerrar la puerta sin retirar la escala); o

(iv) Cerrar una de las dos puertas de acceso, armando el tobogan y
manteniendo un tripulante auxiliar resguardandola hasta el término)del
aprovisionamiento de combustible.

(2) En bases auxiliares nacionales o internacionales donde porgaregulacion local,
escasez 0 precariedad de equipos terrestres (escalas),se habilita solo una
salida, ya sea en puente de embarque o escala en estacionamiento remoto y
con el objetivo de mantener en todo momento ¢el 60% de las salidas
habilitadas para una evacuacion, se procedera de la siguiente forma:

(i) la puerta sin escala correspondiente a la 4lense habilitara como via de
emergencia, para lo cual se mantendra cerrada con tobogan armado y
un tripulante auxiliar resguardandola ™ hasta el término de
aprovisionamiento de combustible.

(i) estas disposiciones deben ser ineerporadas a los Manuales de
Operaciones de las empresas_.aereas

PROVISION Y USO DE OXIGENO.
Provision de oxigeno.

(1) Las altitudes aproximadas,en la atmésfera tipo, correspondiente a los valores
de presion absoluta que'se emplean en esta norma, son las siguientes:

Presién absoluta Metros/Pies
700 hPa 3000/ 10000
620 hPa 4000/ 13000
376 hPa 7600 / 25000

(2) Se,podra iniciar un vuelo cuando se tenga que volar a altitudes de vuelo en
gue la presion atmosférica en los compartimientos de las personas sea inferior
a,700 hPa (sobre 10 000 pies), si se lleva una provision de oxigeno respirable
para suministrar:

(i) A todos los tripulantes y al 10% de los pasajeros durante todo periodo
de tiempo, que exceda de treinta (30) minutos, en que la presion en los
compartimientos que ocupan se mantenga entre 700 hPa (10 000 pies) y
620 hPa (13 000 pies); y

(i)  Alatripulacién y a los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que
la presion atmosférica en los compartimientos ocupados por los mismos
sea inferior a 620 hPa (sobre 13 000 pies).

(3) Solo se podra iniciar un vuelo en avion con cabina a presion a menos que se
lleve suficiente provision de oxigeno respirable para todos los miembros de la
tripulacién y a los pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo
gue se esté emprendiendo, en caso de pérdida de presién, durante todo
periodo de tiempo en que la presion atmosférica en cualquier compartimiento
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(b)

135.241

(@)

(b)

(€)

(4)

por ellos ocupado sea menor de 700 hPa (10 000 pies). Ademas, cuando un
avion con cabina presurizada se utilice a altitudes de vuelo en que la presion
atmosférica sea inferior a 376 hPa (25 000 pies) o cuando un avion se utilice a
altitudes de vuelo que al descender de manera segura en cuatro minutos a
una altitud en que la presion atmosférica sea igual a 620 hPa (13 000 pies),
llevard una provision minima de oxigeno para 10 minutos de suministro para
los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

El oxigeno a emplear correspondera a aquel que cumpla con la especificacion
MIL-PRF-27210, SAE 1065 o similar.

Uso de oxigeno.

(1)

()

®3)

(4)

()

Cuando se opere un avion propulsado por turbinas con cabina presuarizada el
operador debe proveer oxigeno y equipo dispensador para,cumplir’con los
parrafos (2) a (4) de esta seccion en el evento de falla de presurizacion de la
cabina.

Todos los miembros de la tripulacion ocupados en setvicias esenciales para la
operacion del avion en vuelo, utilizaran continuamente el oxigeno respirable
siempre que prevalezcan las circunstancias por, las cuales se exige el
suministro.

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo de avién con cabina a presion
que vuelen a una altitud a la cual la presién atmosférica sea inferior a 376
hPa (sobre 25 000 pies), tendran a su.disposicion, en el puesto en que presten
servicio de vuelo, una mascara de joxigeno del tipo de colocacion rapida que
permita suministrar oxigeno a veluntad. Si en cualquier momento por alguna
razén es necesario que uno de 1gs pilotos abandone los controles, cuando se
opera a altitudes sobre un nivelide vuelo 250, el piloto que permanece a los
controles debera colocarse y USar la mascara de oxigeno hasta que el otro
piloto retorne a su estacion de trabajo.

Cuando corresponda,\proteccion de la tripulacion auxiliar y de los pasajeros en
avién con cabinala presion en caso de pérdida de la presion.

En un aviongne, presurizado, la tripulacion de vuelo en su puesto de servicio
debera hacervpermanentemente uso de oxigeno a partir de los 10.000 pies
MSL.de dia y'8.000 pies MSL, de noche.

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO.

Minimos de utilizalcion de aerédromo

Se.padra continuar un vuelo hacia el aer6dromo de aterrizaje previsto, solo si la
Ultima” informacion disponible indica que, a la hora prevista de llegada, puede
efectuarse un aterrizaje en ese aerédromo, o por lo menos en un aerédromo de
alternativa de destino, en cumplimiento de los minimos de utilizacién establecidos
para tal aerédromo.

No se continuard una aproximacion por instrumentos por debajo de 300 m (1 000 ft)
por encima de la elevacién del aer6dromo o en el tramo de aproximacioén final solo si
la visibilidad notificada o el RVR de control estd por encima de los minimos de
utilizacion del aerédromo.

Si después de ingresar en el tramo de aproximacion final, o después de descender
por debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacion del aerédromo la

visibilidad notificada o el RVR de control es inferior al minimo especificado, puede

continuarse la aproximacion hasta DA/H o MDA/H. En todo caso, ningun avién

C.13 EDICION 2/NOV.2016



(d)

(e)

135.243
(@)

(b)

(c)

135.245
(@)

(b)

proseguird su aproximacion para el aterrizaje en ningun aerédromo, mas alla del
punto en que se infringirdn los minimos de utilizacién para el aerédromo de que se
trate.

Procedimientos operacionales de los aviones para la performance del aterrizaje.

A partir del 05 nov 2020, una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse
por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacién del aerédromo, a menos que el
piloto al mando esté seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible sobre
el estado de la pista, la informacion relativa a la performance del avion indican que
puede realizarse un aterrizaje seguro.

Luz de advertencia de cinturones abrochados.

(D) Al encenderse la luz de advertencia de cinturones abrochad@s, godas las
personas a bordo, estan obligadas a cumplir con lo que indicada_sefnal de
advertencia.

(2) Independiente de lo sefialado en (a), y mientras el piloto,al mando asi no lo
disponga, la tripulacion auxiliar podra dar término a las funcienes de seguridad
gue se estén desarrollando.

REPORTE DE CONDICIONES PELIGROSAS DE VUEEQ,

Las condiciones peligrosas que se encuentren durante el vuelo y que no sean las
relacionadas con las condiciones meteoroldgicas, tales como irregularidades en las
instalaciones de comunicaciones y de navegacian, el piloto al mando las comunicara
lo més pronto posible a la estacion aeronautica mas cercana que corresponda. Los
informes (AIREPS) que se emitan deberan darse con los detalles que sean
pertinentes para la seguridad de otros aviones.

Toda vez que un piloto encuentres en vuelo condiciones meteoroldgicas
potencialmente peligrosas o que “considere esencial para la seguridad de otros
vuelos, lo notificara a la dependencia‘de transito aéreo apropiada, tan pronto como
sea posible.

A partir del 05 nov 2020»€lpiloto al mando informara respecto a un AIREP especial
de eficacia de frenade en la pista, cuando la eficacia de frenado experimentada no
sea tan buena comola notificada.

INSTRUCCIONES OPERACIONALES
Generalidades.

(1) . Cualquier cambio determinado por el operador al plan de vuelo de un avion en
ruta’se coordinara con la correspondiente dependencia ATS en forma previa a
su transmision al avion.

(2) EIl Piloto al Mando no debera efectuar ningin cambio en su plan de vuelo
mientras dicho cambio no cuente con la aprobacion de la dependencia ATS
correspondiente.

Previo al vuelo

El piloto al mando informaréa a los pasajeros la ubicacién y el uso de:
(1) Los cinturones de seguridad o arneses de seguridad;

(2) Las salidas de emergencia

(3) Los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;

(4) El equipo de oxigeno, si se prescribe el suministro de oxigeno para uso de
los pasajeros; y
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(©)

135.247

(5) otro equipo de emergencia suministrado para uso individual o colectivo,
inclusive tarjetas de instrucciones de emergencia para los pasajeros.

Durante el vuelo.

En caso de emergencia durante el vuelo, se instruira a los pasajeros acerca de las
medidas de emergencia a adoptar.

PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS.

Los pilotos que operen aviones en territorio chileno de conformidad con las reglas de vuelo‘por
instrumentos (IFR), deberan dar cumplimiento a las disposiciones establecidas en la.DAN 91
Reglas del Aire. En el extranjero, deberan cumplir las normas dispuestas por el Estado enique
esté operando.

135.249
@)

(b)

135.251
(@)

(b)

(€)

MANUAL DE OPERACION
De la empresa

El operador debera suministrar, para uso y guia del personal de su empresa, un
Manual de Operaciones del operador conforme a la estructura que se indica en
Apéndice N° 1. El Manual de Operaciones se debera‘modificar o revisar, siempre
que sea necesario, a fin de asegurar que esté al dia‘la‘informacion en él contenida.
Todas estas modificaciones o revisiones se naotificar@n al personal que deba usar
dicho manual. El Operador deberd suministrar ‘un_ejemplar de este manual y sus
enmiendas a la DGAC para revision y aprobacion.

De la aeronave cuando corresponda (Flight, Crew Operation Manual o similar).

El operador de un avion grande, pondra.a disposicion del personal de operaciones y
de los miembros de la tripulaciébnide vuelo un Manual de Operaciones (FCOM)
respecto a cada uno de los tipes de.aeronaves en operacion, donde figuren los
procedimientos normales, anermales y de emergencia atinentes a la operacion de
esta. El manual incluira detalles de los sistemas de la aeronave y de las listas de
verificacion (listas de chequeo) que hayan de utilizarse. En el disefio del manual se
observaran los principios-relativos a factores humanos. El manual debera estar
facilmente al alcancede la tripulacion de vuelo durante todas las operaciones de
vuelo.

REGISTROS,DE COMBUSTIBLE Y ACEITE

El operador, llevara registros del carguio y consumo de combustible para permitir que
la DGAC se cerciore de que, en cada vuelo, se cumple lo prescrito en cuanto a la
reserva de combustible.

El operador llevara registros del consumo de aceite para permitir que la DGAC se
cerciore de que las tendencias de dicho consumo son tales que el avién cuenta con
aceite suficiente para completar cada el vuelo.

El operador conservara los registros de combustible y de aceite durante un periodo
de tres meses.

C.15 EDICION 2/NOV.2016



135.301
(@)

(b)

(©)

135.303
(@)

(b)

(©)

(d)

135.305

(@)

CAPITULO D
LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DEL AVION.
GENERALIDADES

El avion se utilizard& de acuerdo con los términos de su certificado de
aeronavegabilidad y dentro de las limitaciones y performance de utilizacién
aprobadas e indicadas en su Manual de Vuelo, considerando entre otros la masa del
avion, los procedimientos operacionales, la altitud-presion apropiada a la elevacion
del aerédromo, la temperatura ambiente, el viento, la pendiente y las condiciones de
la superficie de la pista, es decir, presencia de nieve, fango, agua, hielo o,una
combinacion de estos elementos.

Solo se podré iniciar un vuelo, si la informacién de la performance cantenida en el
manual de vuelo, indica que pueden cumplirse las normas requeridas_para el vuelo
gue se vaya a emprender.

El operador debera verificar que se han empleado los,datos\aprobados de la
performance que son aplicables y que estan incluidos gn@l"manual de vuelo, de
las categorias de los aviones indicados en 135.305 y 135%30:«

LIMITACIONES DE PESO.

El peso del avion al comenzar el despegue no excedera de aquel establecido en su
Manual de Vuelo teniendo en cuenta las reducciones de peso previstas conforme
progresa el vuelo y la cantidad de combustible ‘eliminada mediante vaciado rapido
que sea apropiado.

En ningun caso, el peso al comenzar el despegue excederd del peso maximo de
despegue especificado en el Manualde . Vuelo del avion.

En ningun caso, el peso calculade: para la hora prevista de aterrizaje en el
aerddromo en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa, excedera
del peso maximo de aterrizaje‘especificado en el Manual de Vuelo del avién.

En ningun caso, el peso al'‘comenzar el despegue o a la hora prevista de aterrizaje
en el aerédromo en, ques-se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa de
destino, excedera, de, los pesos maximos pertinentes para las que se haya
demostrado el cumplimiento de las normas aplicables de homologacion en cuanto al
ruido.

AVIONES, CON UNA CONFIGURACION SEGUN CERTIFICADO DE TIPO DE
HASTA 19°ASIENTOS PARA PASAJEROS.

Despegue

(1) El piloto al mando debera cumplir los siguientes requisitos para la
determinacién del peso maximo permitido para el despegue, donde el calculo:

() de la distancia de aceleracion-parada, no deberd exceder la distancia
de aceleracion-parada disponible calculada;

(i) de la distancia de despegue, no deberd exceder la distancia de
despegue disponible, considerando una zona libre de obstaculos que no
supere la mitad disponible del recorrido de despegue;

(i)  del recorrido de despegue, no debera exceder la distancia del recorrido
de despegue disponible;
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(b)

(iv) del cumplimiento de esta norma se debera demostrar usando un Unico
valor de V1, tanto, para el despegue abortado, como para la
continuacion del mismo, y

(v) en una pista mojada o contaminada, el peso de despegue no debera
exceder de lo permitido para el despegue en una pista seca, bajo las
mismas condiciones.

(2) Al verificar el cumplimiento del punto 1), el operador debera tener en cuenta-lo
siguiente:

() la altitud de presién en el aerédromo;

(i)  la temperatura ambiente en el aer6dromo;

(i) el estado de la superficie de la pista y el tipo de superficie de,la pista;
(iv) la pendiente de la pista en la direccion del despegue;

(v) que no se haya notificado mas del 50 % de la componente de viento en
contra 0 no menos del 150 % de la componente dewiento de cola, y

(vi) la pérdida, en su caso, de longitud de pistandebido a la alineacion del
avion antes del despegue.

Franqueamiento de obstaculos en el despegue de ‘Aviones-multimotores

(1) EI operador deberad garantizar que la trayectoria de vuelo de despegue
permita salvar todos los obstaculos, €omo minimo, con un margen vertical de
35 pies, 0 con un margen horizontal de 90 m. mas 0,125 x D, donde D es la
distancia horizontal recorrida pof el avion, desde el extremo de la distancia
de despegue disponible, o el=exttemo de la distancia de despegue si esta
programado un viraje antes del final de la distancia de despegue disponible.
Para aviones con una enVergadura inferior a 60 m, se podra usar un margen
de franqueamiento *de, “obstaculos horizontal, igual a la mitad de la
envergadura del avioh,mas 60 m, y mas 0,125 x D.

(2) Al verificar el" cumplimiento del punto 1), el operador tendr4 en cuenta lo
siguiente:

(i) el peso.del avion al comienzo del recorrido de despegue;
(i) Taaltitud de presion en el aer6dromo;
(i), . Ja temperatura ambiente en el aerédromo; y

(iv)# que no se haya notificado mas del 50 % de la componente de viento de
frente o no menos del 150 % de la componente de viento de cola.

(8) Al verificar el cumplimiento del punto (1), anterior:

()  no se permitirAn cambios de rumbo, hasta el punto en que la trayectoria
de vuelo en el despegue, haya alcanzado una altura igual a la mitad de
la envergadura o, a lo menos 50 pies por encima de la elevacion del
umbral de la pista del recorrido de despegue. Posteriormente, hasta una
altura de 400 pies AGL, el avion no podra realizar inclinaciones de sus
alas mas alla de los 15°. Por encima de una altura de 400 pies AGL, se
podran realizar inclinaciones de alas mayores de 15°, pero no mayores
de 25°;

(i)  en cualquier parte de la trayectoria de vuelo durante el despegue en que
el avion esté realizando un viraje con un angulo superior a 15°, debera
franquear todos los obstaculos en los margenes horizontales
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(©)

(d)

1351307

@

especificados anteriormente y, con un margen vertical de 50 pies como
minimo.

En ruta con un motor inoperativo

(1) El operador debera garantizar, que los datos de la trayectoria de vuelo en ruta
con un motor inoperativo que se establecen en el manual de vuelo del avién,
son los adecuados a las condiciones meteorolédgicas previstas para el vuelo y
cumplen con lo indicado en 2) 6 3) precedentes en todos los puntos de la ruta:
La trayectoria de vuelo debera tener un gradiente positivo a una altitud de 1
500 pies por encima del aer6dromo, en que se intenta efectuar el aterrizaje
con un motor inoperativo. En condiciones meteorologicas, en que se requiera
el uso de sistemas de proteccion contra el hielo, se deberéd considerar los
efectos de su utilizacién e influencia en la trayectoria de vuelo.

(2) El gradiente de la trayectoria de vuelo debera ser positivo a un‘minimo de 1
000 pies por encima del terreno y por sobre los obstaculos en,la ruta, dentro
de un espacio de 9,3 km (5 mn) a cada lado de la ruta prevista.

(3) La trayectoria de vuelo del avion debera ser estahilizada desde la altitud de
crucero hasta el aerédromo escogido para™efectuar el aterrizaje,
considerando el franqueamiento vertical con al«menos 2 000 pies, sobre todo
el terreno y sobre los obstaculos establegidos“en la trayectoria de vuelo,
dentro de un espacio de 9,3 km (5 mn)ascada lado de la ruta prevista, de
acuerdo con los puntos i) a iii), siguientes:

()  suponiendo que el motor queda inoperativo en el punto mas critico de la
ruta;

(i) teniendo en cuenta el~efecto de la componente del viento en la
trayectoria de vuelo;

(i) el aerédromo en el,gue se pretende realizar el aterrizaje del avion, luego
de haber quedado, con un motor inoperativo, debera cumplir con los
siguientes criterlos:

(A) que “se~cumplan los requisitos de performance para el peso
previsto de aterrizaje; y

(B) "{que los informes o predicciones meteorologicas, o cualquier
combinaciéon de los mismos, acerca de las condiciones del
aerédromo, indiquen que se puede aterrizar con seguridad a la
hora estimada de aterrizaje.

Distancia de aterrizaje

El piloto al mando se verificar4 de tener la capacidad de aterrizar en el aerédromo
de destino en el 70% de la pista mas el stopway.

AVIONES CON UNA CONFIGURACION SEGUN CERTIFICADO DE TIPO DE
HASTA 9 ASIENTOS PARA PASAJEROS.

Despegue.

El piloto al mando deberd considerar en la planificacion de su despegue una
distancia para alcanzar los 50 pies, al final de la pista, tomando en consideracion
las situaciones ambientales y con todos sus motores entregando la potencia, que
sea requerida.
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(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

Ascenso después del despegue

El piloto al mando verificara que una gradiente de ascenso de 4 grados pueda ser
mantenida, hasta alcanzar 400 pies con:

(1) Todos sus motores entregando potencia de despegue;
(2) Eltren de aterrizaje esté extendido;
(3) Elflaps, se encuentre en posicion de despegue; y

(4) Una velocidad de ascenso no inferior a 1,1 VMC y 1,2 V S1, sea establecida,
prefiriendo aquella que sea la mayor de ambas.

Ascenso inicial

Ante una falla del motor critico producida a partir de los 400 pies de altura,/el avion
debera ser capaz de mantener hasta los 1500 pies, con una gradiente,de ascenso
de 0,75 grados, con las siguientes condiciones:

(1) Hélice en bandera del motor critico inoperativo;

(2) El motor operativo en potencia maxima continua;

(3) Tren de aterrizaje arriba y asegurado;

(4) Flaps en posicion de despegue.

Frustrada del aterrizaje

(1) Todos los motores funcionando

(2) El gradiente de ascenso debe ser‘estable, con un minimo del 2,5 % con:

()  una potencia o empuje’que esté disponible a los 8 segundos, luego de
iniciarse el movimiento dedos aceleradores desde la posicion de ralenti.

(i) el tren de aterrizajeresté extendido;

(iii) los flaps en la‘posicion de aterrizaje; y

(iv) una velacidad.de ascenso igual o superior a VREF.
Ascenso en una.frustrada de aterrizaje con motor critico inoperativo

La gradiente detascenso no debera ser inferior a un 0,75 %, a una altura de 1500
pies sohre elterreno con:

(1) . er'motor critico inoperativo y su hélice en la posicion de bandera;
(2). \el'otro motor en posicion de potencia maxima continua;

(3) eltren de aterrizaje arriba y asegurado;

(4) los flaps en posicion arriba; y

(5) una velocidad de ascenso no inferior a 1,2 VS1.

Distancia de aterrizaje

La distancia del aterrizaje debera considerar el sobrevuelo del umbral de la pista a
50 pies como minimo.
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135.309

@)

(b)

135.311

@)

(b)

REQUISITOS ADICIONALES PARA OPERACIONES CON UN AVION
MONOMOTOR TURBINA DURANTE LA NOCHE Y/O EN CONDICIONES
METEOROLOGICAS INSTRUMENTALES (IMC).

Para obtener la aprobacion de operaciones por la nhoche y/o en IMC con aeronaves
monomotores turbina, el operador deberd verificar:

(1) Elavion cuenta con su certificado de aeronavegabilidad vigente;
(2) El nivel de seguridad satisface los requisitos de esta normay esté basado en:
() lafiabilidad del motor de turbina;

(i) los procedimientos de mantenimiento, las practicas operacionales, los
procedimientos de despacho de los vuelos y los programas de
instruccion de la tripulacién; y

(i) el equipoy lo indicado en el Apéndice 8.

Todos los aviones monomotores de turbina que realicen operaciones nocturnas y/o
en IMC estaran provistos de un sistema de supervision de“tendencias, y aquellos
aviones respecto a los cuales el certificado de aeronavegabilidad particular se
expidié por primera vez el 1 de enero de 2005 o despuéside esa fecha, tendran un
sistema automatico de supervision de tendencias.

REQUISITOS DE PERFORMANCE - AVION CON MOTORES
CONVENCIONALES OPERADOS SOBRE “EL/ TOPE DE NUBES O EN
CONDICIONES IFR

A excepcion de lo que se establece.en,|los péarrafos (b) y (c) de esta seccion,
ninguna persona podra:

(1) Operar un avibn monomotortransportando pasajeros sobre el tope de las
nubes; u

(2) Operar un avion multimotor que transporte pasajeros sobre el tope de las
nubes o en condiciones41FR, con un peso que no le permita ascender, con un
motor criticosingperativo, por lo menos a 50 pies por minuto y mantener una
altitud minima“emnruta (MEA) de 5.000 pies MSL, o cualquiera que sea mas
alta.

Sin perjuicie, de le-establecido en el parrafo (a) de esta seccion:

(1) Siles ultimos informes o prondsticos meteoroldgicos o cualquiera combinacion
deelles, indican que el tiempo meteoroldgico a lo largo de la ruta planificada,
ineldyendo el despegue y el aterrizaje, permite el vuelo VFR bajo el techo de
las nubes, si éste existe, y que el tiempo meteorolégico pronosticado
permanecera de esa manera, hasta por lo menos 1 hora después de la hora
estimada de llegada al destino, el piloto al mando, podra operar el avién sobre
el tope de las nubes; o

(2) Silos ultimos informes o pronosticos meteoroldgicos o cualquier combinacion
de ellos, indican que las condiciones meteorologicas a lo largo de la ruta
planificada permite el vuelo VFR bajo el techo de las nubes, si éste existe, que
comience en un punto a no mas de 15 minutos de tiempo de vuelo a velocidad
de crucero normal, desde el aerédromo de salida, el piloto al mando podréa:

0] Despegar desde el aer6dromo de salida en condiciones IFR y volar en
estas condiciones a un punto a no mas de 15 minutos de tiempo de
vuelo en velocidad de crucero normal desde ese aer6dromo.

D.5 EDICION 2/NOV.2016



(i)  Operar un avion en condiciones IFR, si las condiciones meteoroldgicas
no pronosticadas se encuentran en la ruta de un vuelo planificado para
ser efectuado VFR, y

(i) Realizar una aproximacion IFR en el aer6dromo de destino, si las
condiciones meteorolégicas no pronosticadas no permiten una
aproximacion para ser completada en condiciones VFR.

(© Sin perjuicio de lo establecido en el parrafo (a) de esta seccion, una persona podra
operar un avion sobre el tope de las nubes bajo las siguientes condiciones:

(1) Para avién multimotores, descender o continuar el vuelo bajo las reglas VER si
falla su motor critico, o

(2) Para avion monomotores, descender VFR si falla su motor.

(d) Para operaciones sobre el tope de las nubes o en condiciones IFR;, eleperador se
debera cefiir a lo establecido en la seccion 135.309.

135.313 DATOS SOBRE OBSTACULOS.

El operador empleara los datos disponibles sobre obstaculos para elaborar/procedimientos, a fin
de cumplir con las fases de despegue, ascenso inicial, aproximaciony ‘aterrizaje sefaladas en
las secciones precedentes y las descritas en el Manual de Vuele.
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CAPITULOE
INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO
135.401 GENERALIDADES.

La aeronave, ademas del equipo necesario para el otorgamiento del -certificado de
aeronavegabilidad, debera contar con los instrumentos y equipos en forma operativa y que se
prescriben en los parrafos siguientes, de acuerdo con la aeronave utilizada y con las
operaciones previstas de realizar. Para la instalacion de los mencionados instrumenta@s y
equipos se debera solicitar la aprobacion a la DGAC.

135.403 INSTRUMENTOS

Los aviones deberan estar equipados con instrumentos para que los miembros de la triptfacion
de vuelo puedan verificar la trayectoria de vuelo del avion, llevar a cabo cualquier maniobra
reglamentaria requerida y observar las limitaciones de utilizacion del avion en,lasscondiciones
de utilizacién previstas.

(®) AVIONES QUE OPEREN CONFORME A LAS REGLAS DE MUELO VFR

Todos los aviones estaran equipados con medios que le permitan medir y exhibir en
pantalla:

(1) Rumbo magnético

(2) La altitud barométrica

(3) Lavelocidad indicada

(4) La cantidad de combustible por cada estanque.

(5) La posicion del tren de aterrizaje S este es retractil.

(6) Los pardmetros basicos _de fumCionamiento del motor (tacometros, indicador
presion de aceite, indicatores de temperatura para cada motor-aceite y liquido
refrigerante, indicadof de, presion de carga, cuando corresponda)

(b) AVIONES QUE REALICEN,VUELOS NOCTURNOS CONFORME A LAS REGLAS
DE VUELO VFR

Ademas de los_ instrumentos bésicos especificados para volar bajo reglas de vuelo
VFR deben contar ¢on los siguientes:

(1) Indicader giroscopico de razén de viraje o equivalente.
(2) ¢« Umindicador de desplazamiento lateral.

(©) AVIONES QUE OPEREN CONFORME A LAS REGLAS DE VUELO POR
INSTRUMENTOS (IFR).

Todos los aviones, cuando vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por
instrumentos o cuando no se puedan mantener en la actitud deseada sin referirse a
uno o mas instrumentos de vuelo, estaran equipadas en cada puesto de pilotaje
con:

(1) Los instrumentos y equipos basicos especificados para volar bajo reglas de
vuelo VFR nocturno, indicados en la letra precedente.

(2) Reloj instalado en el avion con indicacién de hora, minutos y segundos con un
segundo indicador de tiempo transcurrido o de indicacién digital.

(3) Un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) por cada piloto requerido
y un indicador de actitud de vuelo adicional;
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(4)
()
(6)
(7)

(8)
(9)
(10)

Indicador de rumbo (giréscopo direccional).
Dos altimetros sensitivos.
Un variémetro;

Indicador de la velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o a formacion de hielo;

Fuente alterna de presidn estatica,
Indicador de temperatura de aire exterior

Indicador de calefaccion al sistema estatico pitot.

Nota: Los indicadores de velocidad, rumbo y viraje, se pueden integrargmediante
combinaciones de instrumentos o directores de vuelo, con tal que se censerven las
garantias contra la falla total inherentes a los tres instrumentos por separado.

(d) Los globos tripulados iran equipados de acuerdo con lo establegido en su certificado
de tipo.

135.405 EQUIPOS

La instalacion del equipo ya sea este de comunicaciones, navegacion®*o vigilancia sera tal, que
si falla cualquiera de ellos en forma individual o en combinagith, W0 se generara una falla en
otra de las unidades necesarias para los fines establecidos

(@) BASICOS

(1) Medios para comprobar si es dadecuada la energia que acciona los
instrumentos giroscépicos

(2) Fuente de energia auxiliar gara 10s instrumentos indicadores de actitud de
vuelo activados eléctricamente:

(3) Todos los aviones"'deberan estar provistos de una fuente de energia
independiente, que,permita el funcionamiento e iluminacion por un minimo de
treinta (30) miputos de,un indicador de actitud de vuelo stand by.

(4) Sistema quenindiqgue la adecuada alimentacion de los instrumentos
giroscopices de vuelo, sean éstos eléctricos, a succion o a presion.

(5) La fuentede energia auxiliar debera entrar en funcionamiento en forma
automatica en caso de una falla total del sistema principal generador de
electricidad y en el tablero de instrumentos debera haber una indicacion clara
de que el indicador de actitud de vuelo funciona con la energia auxiliar.

(b) EQUIPOS DE COMUNICACIONES.
(1) Para operaciones en las que se requiere que el equipo de comunicaciones

cumpla una especificacion de comunicacion basada en la performance (PBC)
para la RCP, el avion, ademas de lo indicado en (1) debera:

(i) estard dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de
acuerdo con tipos de la especificacibn o especificaciones RCP
prescritas.

(i)  contard con la informacién relacionada con las capacidades funcionales
del avidn respecto de la especificacion RCP que se enumeran en el
manual de vuelo o en otra documentacién del avibn aprobada por el
Estado de Disefio o la DGAC.

E.2 EDICION 2/NOV.2016



(©)

()

®3)

(4)

(®)

(6)

(i) contard con la informacién relacionada con las capacidades funcionales
del avién respecto de la especificacion RCP que se incluyen en la MEL.

Con respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una
especificacion RCP para la PBC, el operador establecerd y documentara:

(i) procedimientos para situaciones normales y anormales, asi como
procedimientos de contingencia;

(i)  requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vugloy
de conformidad con las especificaciones RCP apropiadas;

(i)  un programa de instruccion para el personal pertinente que corresponda
a las operaciones previstas; y

(iv) procedimientos apropiados de mantenimiento para_ garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de conformidad con las
especificaciones RCP apropiadas.

Aeronaves que operen bajo las reglas de vuelo VFR,

Deberan contar con un sistema de comunicacién gue, permita la comunicacion
en ambos sentidos en el modo y frecuencia asignade, al espacio aéreo en que
esta operando.

Aeronaves que operen bajo reglas de vuele"lFR-0 en operaciones prolongadas
sobre el agua.

El avion debera estar equipado con.a lo menos dos sistemas de comunicacion
independientes que permita la cemuni€acion constante, en ambos sentidos,
en el modo y frecuencia asignado’al espacio aéreo en que esta operando. La
instalacion de ambos, debe asegurar que la falla de uno no afecte el
funcionamiento del otro.

Los equipos de comunicaciones, deben ser aptos para comunicarse en la
frecuencia aeronautica de emergencia 121.5

El avion debera, contar como minimo con un micréfono para cada tripulante de
vuelo y, congdesyparlantes independientes o un parlante y un par de fonos.
Ademads, lasinstalacion de cada sistema debera ser independiente, de modo
que la falla’de una unidad o elemento cualquiera no afecte el funcionamiento
del otro,

EQUIPO@S\DE NAVEGACION

@)

Toedos los aviones iran provistos del equipo de navegacién que les permita
proseguir conforme al plan de vuelo y de acuerdo a los requisitos del servicio
de transito aéreo de acuerdo a lo siguiente:

(i) Para operaciones VFR.

Para operaciones VFR, al menos un equipo de navegacion adecuado al
area a ser volada y de acuerdo con los requisitos de los servicios de
transito aéreo.

(i) Para operaciones IFR u operaciones prolongadas sobre agua.
El avidon debera estar equipado al menos con lo siguiente:

(A) Para operaciones prolongadas sobre el agua con a lo menos dos
sistemas de navegacion independientes aprobados y adecuados
para navegar el avion en el espacio aéreo a ser volado (rutas ATS,
salidas, arribos y aproximaciones instrumentales, incluyendo la
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aproximacion frustrada si esta se especifica en el procedimiento)
con el grado de precision requerido por el ATC

(B) Para operaciones IFR con a lo menos:

*) Un receptor marker beacon (radio faro) de sefales
auditivas y visuales.

(**) Un receptor VOR.

(i) Cualquier sistema RNAV utilizado para cumplir con los requisitos: de
equipamiento de navegacioén requeridos por esta seccidn y que.estén
autorizados en las especificaciones operativas del operador.

(iv) Uso de un sistema unico de navegacion independiente para operaciones
IFR

El avién puede estar equipado con un Unico sistema‘de ‘havegacion
independiente apropiado para navegar a lo largo desla ruta a ser volada
dentro del grado de exactitud requerido por el ATC.sl

(A) Puede demostrarse que el avion esta equipado con a lo menos
otro sistema de navegacion independiente apropiado, que en el
evento de perderse la capacidad de navegacion del sistema unico
de navegacion independiente_‘autorizado por este parrafo en
cualquier punto a lo largo de la ruta,\permita seguir con el vuelo en
forma segura a un aergpuerto”o aerodromo y completar una
aproximacion instrumental;

(B) EI avidn tiene la cantidad de combustible suficiente de tal forma
que el vuelo puedascontinuar en forma segura a un aeropuerto o
aerodromo haciendo/uso del sistema de navegacion remanente, y
completar upa‘aproximacion instrumental y aterrizar.

(v) Los sistemas de ‘mavegacion requeridos por esta seccién deberan
entregar informacién independiente para cada tripulante de vuelo.

(vi) El avion estaréa-provisto de equipos de navegacion para verificar que, en
caso de falla” de un elemento en cualquier fase del vuelo, el equipo
restante’ ,Sea suficiente para permitir que el avibn navegue en forma
Segurawy de acuerdo al plan de vuelo original. Ademas, la instalacion de
cada sistema deberd ser independiente, de modo que la falla de una
unidad o elemento cualquiera no afecte el funcionamiento del otro;

(viiYPara vuelos en espacio aéreo o en rutas en las que se han definido
especificaciones de performance minimas de navegacion (MNPS), los
operadores deberan operar con el avion, sus equipos y procedimientos,
de acuerdo con la autorizacion emitida por la DGAC.

(viii)Para vuelos en espacio aéreo o0 en rutas en donde se aplica una
separacion vertical minima reducida (RVSM) de 300 metros, los
operadores deberan operar con el avion, sus equipos y procedimientos de
acuerdo con la autorizacion emitida por la DGAC.

En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de
navegacion para la navegacion basada en la performance (PBN), el avion:

() estard dotado de equipo de navegacién que le permita funcionar de
conformidad con las especificaciones para la navegacion prescritas; y

(i)  contara con informacion relativa a las capacidades de especificacion de
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(d)

(e)

®3)

(iii)

navegacion del avion enumeradas en el manual de vuelo o en otra
documentacion del avién que haya aprobado el Estado de disefio o la
DGAC.

contara con la informacion relativa a las capacidades de especificacion
de navegacion del avién que se incluyen en la MEL.

Para las operaciones en las que la especificacion de navegacion para la PBN
se haya prescrito, el operador debera establecer y documentar:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

procedimientos normales y anormales, incluidos los procedimientos de
contingencia;

requisitos en cuanto a las cualificaciones y las competencias..de la
tripulacion de vuelo, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de
navegacion;

un programa de instruccion para el personal pertinente, que sea
congruente con las operaciones previstas; y

procedimientos de mantenimiento apropiades jpara garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidady, ‘de” acuerdo con las
especificaciones apropiadas de navegacion

Comun para operaciones prolongadas sobre el agtia (Comunicacién y Navegacion).

Independiente de los requisitos establecidos en_(b) "y (c) anteriores, el operador
debera demostrar y/o presentar a la DGACdoisiguiente:

(1)

(2)
(2)

La competencia de la tripulacién.para“navegar el avion a lo largo de la ruta
dentro de los grados de precision segueridos por el ATC;

Analisis de riesgo (SMS) para\a operacion prevista

La cantidad de veces-silasshubiera-en que a lo largo de la ruta se presentan
pérdidas de comunicaciénVHF.

(i)

OTROS EQUIPOS

REGISTRADORES—BE—BATOS—DBE—VUELO—DIGHALES —(BFBR—Y
GRABADORES DEVOZEN-LEACABINADERPILOTOSHCVYR)-
REGISTRAD@RES DE VUELO

RegiS¢fadd¥es de datos de vuelo (FDR), Sistemas registradores de datos de
aerfmave (ADRS), Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje
(RVRYY sistemas registradores de audio en el puesto de pilotaje (CARS),
Reyistrador de imagenes de a bordo (AIR), Sistema Registrador de
iméagenes de a bordo (AIRS)

Generalidades
(A) Instalacion.

(-1) Los registradores de vuelo se construiran, emplazaran
e instalaran de manera que proporcionen la maxima
proteccion posible de los registros, a fin de que éstos
puedan preservarse, recuperarse y transcribirse. Los
registradores de vuelo satisfaran las especificaciones
prescritas de resistencia al impacto y proteccion contra
incendios.

(-2) Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de
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manera que:
* sea minima la probabilidad de dafio a los registros;
* exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar

antes del vuelo que los sistemas registradores de

vuelo estan funcionando bien;y \

* si los sistemas registradores de vuelo cuentan con u
dispositivo de borrado instantaneo, la instala
procurard evitar que el dispositivo funcione durante

vuelo o durante un choque.
(-3) Los sistemas registradores de vuelo se | de

manera que reciban energia eléctrica barra
colectora que ofrezca la maxima con i para el
funcionamiento de los sistemas re@fStradores de
vuelo sin comprometer el ser@ las cargas

esenciales o de emergencia.
L 2
(B) Los registradores de vuelo no se descone &@Mrante el tiempo de

wuelo. \Q

L 2
% rametros a ser redidos
' se especifica en los parrafos

(C)En el Apéndice 3 se establecen
registrados por los registradores segt
siguientes. ‘

(D) Los CVR no utilizaran cin@nética ni serdn alambricos.

(E) Los FDR o los ADR nzaran a registrar antes de que el
avion empiece a azarse por su propia potencia y
continuaran registr hasta la finalizacién del vuelo cuando el

avion ya no‘pu?je lazarse por su propia potencia.
S

(F) Para conser@ registros contenidos en los registradores de
vuelo, é desconectaran una vez completado el tiempo de
vuelg™ s de un accidente o incidente. Los registradores de
vuel olveran a conectarse antes de determinar lo que ha de
h on ellos de conformidad con el DAR 13.

4}

S lizardn verificaciones operacionales y evaluaciones de las

%abaciones de los sistemas registradores de vuelo para

\ asegurar el buen funcionamiento constante de los registradores
O conforme se detalla en el Capitulo L de esta norma.

() Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles protegidos contra accidentes:

: A (H) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no

desprendibles estaran pintados de un color anaranjado distintivo.

(-) llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

(-) llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo
automético de localizacién subacuatica que funcione a una
frecuencia de 37,5 kHz. Lo antes posible, pero a mas tardar el 1
de enero de 2018, este dispositivo funcionara durante un minimo
de 90 dias.

(J) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de
desprendimiento automatico deberén:
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(-) estar pintados de un color anaranjado distintivo, sin embargo,
la superficie visible por fuera de la aeronave podré ser de otro
color;

(-) llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(-) llevar un ELT integrado de activacion automatica. \
(K) El operador conservara la documentacion relativa a la amgnamoQ

de pardmetros, ecuaciones de conversion, calibracion periodi
otras informaciones sobre el funC|onam|ento/manten|m|ento

documentacion debe ser suficiente para asegurar
autoridades encargadas de la investigacion de tes
dispondran de la informacién necesaria para efectdar tura
de los datos en unidades de medicion técnicas.
(i) Registrador de datos de vuelo (FDR/ADRS) y?@istradores
combinados. Q
(A)  Aplicacién. ,Q

(-1) Todos los aviones de turbi una masa maxima

certificada de despegue d 0 kg o menos cuya
solicitud de certificacion {0® se haya presentado a un
Estado contratante el ero de 2016, o a partir de
esa fecha, estaran equi s*con:

(* un FDR qu @straré por lo menos los primeros
16 para % enumerados en la Tabla 2 del
Apénd'c%@

*) unA un AIRS de Clase C que registrara por lo
s Ms pardmetros de trayectoria de vuelo y
cidad mostrados al (a los) piloto(s), como se
ica a continuacion; o
. (,\ - Altitud de presion
\ - Velocidad aerodinamica indicada o
velocidad aerodindmica calibrada
- Rumbo (referencia de la tripulacion de
vuelo primaria)

\\ - Actitud de cabeceo

- Actitud de balanceo

- Empuje/potencia del motor
- Posicién del tren de aterrizaje*
- Temperatura  exterior del aire o
temperatura total*
(b - Hora*
- Datos de navegacion*: angulo de deriva,

\ velocidad del viento, direccién del viento,
latitud/longitud
- Radioaltitud*
?\ Los pardmetros sin asterisco (*) son parametros
que se registraran obligatoriamente. Ademas,
los pardmetros con asterisco (*) se registraran si

el piloto visualiza una fuente de la informacion
relativa al parametro y si es factible registrarlos
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(-2)

(-3)

(-4)

*) un ADRS que registrara por lo menos los
primeros 7 pardmetros enumerados en la Tabla 3
del Apéndice 3.

Todos los aviones de turbina de una masa maxima
certificada de despegue de 5 700 kg o menos cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya

expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o Q

partir de esa fecha, deberian estar equipados con:

*) un FDR que deberia registrar por lo mgags lo

primeros 16 parametros enumerados ebla
2 del Apéndice 3; 0

* un AIR o un AIRS de Clase egdeberia
registrar por lo menos los aghetros de
trayectoria de vuelo y velocidfd strados al (a

los) piloto(s), como se inQic ntinuacion; o

- Altitud de presid
- Velocidad a8 ica indicada o

velocidad aer ica calibrada

- Rumbo -Q la de la tripulacién de
vuelo pr@a
- Actitud beceo

- Actj de balanceo
- ENp&je/potencia del motor
- ion del tren de aterrizaje*

- peratura exterior del aire o
emperatura total*

‘ : Hora*
. Datos de navegacion*: angulo de deriva,
\ velocidad del viento, direccion del viento,
latitud/longitud

b\() - Radioaltitud*

Los parametros sin asterisco (*) son parametros
que se registraran obligatoriamente. Ademas,
los pardmetros con asterisco (*) se registraran si
el piloto visualiza una fuente de la informacion
relativa al parametro y si es factible registrarlos.

* un ADRS que deberia registrar por lo menos los
primeros 7 parametros enumerados en la Tabla 3
del Apéndice 3.

Todos los aviones multimotores de turbina que tengan
una masa maxima certificada de despegue igual o
inferior a 5 700 kg y para los cuales se haya expedido
por primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad el 1 de enero de 1990, o en fecha
posterior, deberian estar equipados con un FDR que
deberia registrar por lo menos los primeros 16
pardmetros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3.

Todo avion multimotor turbina, cuyo certificado de
aeronavegabilidad haya sido otorgado por la DGAC antes de
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(-5)

(-6)

la fecha de publicacién de la presente norma, que tenga un
peso maximo de despegue de 5.700 kg (12.500 Ibs) o
superior debe estar a partir del 01 enero 2022 equipada con
uno o mas registradores de datos de vuelo que use un
método digital de grabacion (DFDR), de almacenamiento de
datos y un método para recuperar en forma rapida los datos
almacenados. Los parametros que se indican en (D) deben
ser grabados dentro del rango, exactitud, resolucion=g
intervalos de grabacidon segun se especifica. El grabador,
debe almacenar no menos de 25 horas de operaeion del
avion.

Todo avién multimotor turbina que tenga un peso maximo de
despegue de 5.700 kg (12.500 Ibs) o superior'y cuyo
certificado de aeronavegabilidad otorgue la DGAE a partir de
la fecha de publicacion de la presente ‘norma, estara
equipado con uno o mas registradores de datos de vuelo que
use un método digital de . grabacion (DFDR), de
almacenamiento de datos y un_meétedo para recuperar en
forma rapida los datos almacenados. Los parametros que se
indican en (D) deben ser«gtabados dentro del rango,
exactitud, resolucion e intervalos de grabacion segun se
especifica. El grabador, debesalmacenar no menos de 25
horas de operacion del avién.

Los siguientes aviones/fabricados antes del 18 de agosto de
1997 no requieren,cumplir con esta seccion:

™ deHavilland DHC—6 serie 100 y 200

*) Beechvaircraft-99 series

(*) Beech aircraft 1900 C

(*) CASA C-212-CB

&) Dornier 228 mod 100, 101, 200, 201, 202 y 212
* Embraer EMB 110 P1y P2

*) Jetstream 3101

*) Jetstream 3201

* Fairchild Aircraft SA-226

*) Fairchild | Metro SA-227

(-7) Todos los aviones de masa maxima certificada de

(-8)

despegue superior a5 700 kg, cuyo certificado individual
de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez
después del 1 de enero de 2023, estaran equipados con
un FDR capaz de registrar por lo menos los 82
pardmetros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3.

Todos los aviones que tengan una masa maxima
certificada de despegue superior a 5 700 kg y hasta 27
000 kg inclusive cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 1989, o a partir de esa fecha, estaran equipados
con un FDR que registrara por lo menos los primeros 16
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(-9)

(-11) Todos los aviones de turbi

(-12)
.

parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3.

Todos los aviones de turbina cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez antes del 1 de enero de 1989, que tengan
una masa maxima certificada de despegue superior a 5
700 kg, salvo los indicados en (-11), estaran equipados
con un FDR que registrara por lo menos los primeros

parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3%
d

(-10) Todos los aviones de turbina cuyo certifi

aeronavegabilidad individual se haya exped

salvo los indicados en (-11), deberian e§far equipados

con un FDR que deberia registrar r M menos los
primeros 9 parametros enumer la Tabla 2 del
.

Apéndice 3.

e tengan una masa
maxima certificada de desg superior a 27 000 kg,
cuyo certificado de aer abilidad individual se haya
expedido por primera \% 4 de enero de 1987 o a partir
de esa fecha, peroganteS®el 1 de enero de 1989, y cuyo
prototipo haya s'@tificado por la autoridad nacional
competente des del 30 de septiembre de 1969,
estaran equips
menos. lo Ty

Tabla 2qel ARgndice 3.
IOSQQ aviones de turbina cuyo certificado de
a egabilidad individual se haya expedido por
righera vez antes del 1 de enero de 1987, que tengan
masa maxima certificada de despegue superior a 27
00 kg, y cuyo prototipo haya sido certificado por la
autoridad nacional competente después del 30 de
septiembre de 1969, deberian estar equipados con un
FDR que deberia registrar, ademas de los primeros 5
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3,
los pardmetros adicionales que sean necesarios para
cumplir con los objetivos de determinar:

(*) la actitud del avion al alcanzar su trayectoria de
vuelo; y

(**) las fuerzas béasicas que actlan sobre el avién y que
le conducen a la trayectoria de vuelo lograda y el
origen de tales fuerzas basicas.

(-13) Todos los aviones que tengan una masa maxima

certificada de despegue superior a 5 700 kg para los
cuales se haya expedido por primera vez el
correspondiente  certificado de aeronavegabilidad
después del 1 de enero de 2005 estaran equipados con
un FDR que registrara por lo menos los primeros 78
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3.
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(-14) Registradores combinados.

(*) Todas las aeronaves que deban estar equipadas
con un FDR y un CVR podran alternativamente
estar equipados con dos registradores
combinados FDR/CVR.

(**) Todos los aviones de una masa maxim
certificada de despegue de mas de 5 700 kg y
opere bajo esta norma, y cuya solicitud%d
certificaciéon de tipo se haya presenta a u
Estado contratante el 1 de enero de 2
partir de esa fecha, y que deban lle )
CVR como un FDR, deberian estar equiffa@los con
dos registradores combinados (F

(***) Todos los aviones de un§ sa maxima

certificada de despegue dqm 15 000 kg, que
opere bajo esta normg, ya solicitud de

certificacién de tipo s presentado a un
Estado contratante ¢el enero de 2016, o a
partir de esa fech deban llevar un CVR y
un FDR, estaran 0s con dos registradores
combinados (F ). Uno de ellos debe estar

ubicado Io@s erca posible del puesto de
I :
vion.

pilotaje y lo més cerca posible de la parte
trasera%s

(*iv) Tod aviones multimotor propulsados por
turb con una masa maxima certificada de

eg¥e de 5 700 kg o menos que deban estar

. ' uipados con un FDR y/o un CVR, podran

\ Iternativamente estar equipados con un
registrador combinado (FDR/CVR).

Won.

Todos los FDR conservaran la informaciéon registrada
durante por lo menos las Uultimas 25 horas de su
funcionamiento, a excepciéon de los instalados en los
aviones mencionados en (A)(-3) para los cuales los FDR
conservaran la informacién registrada durante por lo
menos los ultimos 30 minutos de su funcionamiento, asi
como suficiente informacion del despegue precedente
para fines de calibracién.

Un total de 1 hora de los datos registrados puede ser
borrada con fines de prueba del grabador o sistema de
grabacion de datos de vuelo. El borrado de acuerdo a lo
sefialado debe corresponder a la data mas antigua
acumulada al momento de la prueba.

(i) Grabador de voz o de audio en cabina (CVR/CARS)
(A) Aplicacion.

(-1)

Todos los aviones de turbina de una masa maxima
certificada de despegue de mas de 2 250 kg, hasta 5
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700 kg inclusive, cuya solicitud de certificacion de tipo
se haya presentado a un Estado contratante el 1 de
enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que requieran
de mas de un piloto para su operacion estaran
equipados con un CVR o un CARS.

(-2) Todos los aviones de turbina de una masa maxima

certificada de despegue de 5 700 kg o menos Cqu

certificado de aeronavegabilidad individual se
expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o

partir de esa fecha, y que requieran de mas de #n pjilot
para su operacion deberian estar equipa un
CVR o un CARS.

(-3)  Todo avién, cuyo peso maximo de desp igual o
superior a 5700 kg y para el cual se requieran dos pilotos
conforme al certificado de tipo o regl operacion, y que

encuentre operando en el pais,” a partir del 01 ene

2019 estar equipada con un C

(*) Es operado continuam esde el uso de la lista de
chequeo antes d y hasta que se completa la

al momento de la publicacién d resente norma se
e )

lista de chequeo ahdel vuelo
(*) Retenga a(bmenos las 2 dltimas horas de
informacic

(-4)  Todo avié @peso maximo de despegue sea igual o
superior kg y para el cual se requieran dos pilotos
conforme al €ertificado de tipo o regla de operacion, y que a
partir'de la fecha de publicacién de la presente norma, sea

r do para  obtener su certificado de
é vegabilidad, debera estar equipada con un CVR que:

Es operado continuamente desde el uso de la lista de
chequeo antes del vuelo y hasta que se completa la
lista de chequeo al final del vuelo

informacion

\\ (*) Retenga a lo menos las 2 dltimas horas de

(*) No sea del tipo aldmbrico o de cinta magnética
Registros y asignaciéon de audio.

El CVR o el CARS comenzaran a registrar antes de que el
avion empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuaran registrando hasta la finalizacion del vuelo,
cuando el avion ya no pueda desplazarse por su propia
potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de
energia eléctrica, el CVR o el CARS comenzaran a registrar lo
antes posible durante la verificaciéon del puesto de pilotaje
previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la
verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el
vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.

(-1) ElI CVR registrara simultaneamente, en cuatro o mas
canales separados, por lo menaos, lo siguiente:
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*) comunicaciones orales transmitidas o recibidas
en el avion por radio;

(**) ambiente sonoro de la del puesto de pilotaje;

(***) comunicaciones orales de los miembros de la
tripulacion de vuelo en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador del avio
cuando esté instalado dicho sistema;

(*iv) sefiales orales o auditivas que identifiquen%

ayudas para la navegacién o la apro ionY
recibidas por un auricular o altavoz;

(*v) comunicaciones orales de los triguléndes por
medio del sistema de altavoces o0 alos
pasajeros, cuando esté instalado sistema.

en dos o mas

(-2) ElI CARS registrara simultaneamenie
iouiente:

canales separados, por lo mengs
*) comunicaciones or’al
en el avion por radi

*) ambiente sonor esto de pilotaje; y
! )ra

mitidas o recibidas

*) comunicacion s de los tripulantes en el
puesto pilotaje transmitidas por el
intercom{n or del avion, cuando esté
instal icho sistema.

(-3) La asigna audio preferente para los CVR deberia
ienge:

ser la sjgu
Q) ' %‘nel de audio del piloto al mando;

. panel de audio del copiloto;

posiciones adicionales de la tripulacion de vuelo
y referencia horaria; y

@ * micréfono del area del puesto de pilotaje.

\ (-4) Laasignaciéon de audio preferente paralos CARS deberia
\ ser la siguiente:

AO *) comunicaciones orales; y

*) ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

(b; ’ (C) Duracion.
\ (-1) Todos los CVR conservaran la informacion registrada
durante al

menos las Ultimas 2 horas de su
funcionamiento.

(-2) Todos los aviones que tengan una masa maxima

?\ certificada de despegue de mas de 27 000 kg y cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya

expedido por primera vez el 1 de enero de 2021, o a

partir de esa fecha, estaran equipados con un CVR que

conservard la informacién registrada durante al menos
las ultimas 25 horas de su funcionamiento.
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(D) Fuente de alimentacion alternativa para los registradores de
voz en el puesto de pilotaje.

Una fuente de alimentacion alternativa se activara
autométicamente y permitira que el equipo siga funcionando
durante 10 = 1 minutos cada vez que se interrumpa el «
suministro de energia del avién al registrador, ya sea debido a \
una interrupcién normal o a cualquier otra pérdida de energiQ
La fuente de alimentacion alternativa alimentara el CVR vy,
componentes de los micréfonos del puesto de pilotaj
asociados al mismo. El CVR se localizara lo mas cerc ibl

de la fuente de alimentacion alternativa.

(-1) Todos los aviones de una masa méaxima @ada de
despegue de mas de 27 000 kg, c fCitud de
certificacién de tipo se haya presentad@ a un Estado
contratante el 1 de enero de 201 aYartir de esa
fecha, estaran equipados & tu\a fuente de
alimentaciéon alternativa, coﬂ‘@ a definido, que
suministre energia eléctriga delantero en el caso
de registradores combinad

despegue de mas d 00 kg cuyo certificado de

(-2) Todos los aviones de; asa maxima certificada de
aeronavegabilidaQin idual se haya expedido por

primera vez el d nero de 2018, o a partir de esa
fecha, debepgarN\eStar equipados con una fuente de

datos (DLR).

(iv) Registradores de Q«e
Cuando la t¥ @ ia de vuelo de la aeronave haya sido autorizada
lante el uso de mensajes de enlace de datos, se

registrera la aeronave todos los mensajes de enlace de datos,

desde la aeronave). En la medida en que sea posible, se

eg rala horaen la que se mostraron los mensajes en pantalla a

&pmiembros de la tripulacién de vuelo, asi como la hora de las
respuestas.

A (A) Aplicacion
(-1) Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad
% individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 2016, o a partir de esa fecha, que utilicen
cualquiera de las aplicaciones para establecer
\ comunicaciones por enlace de datos enumeradas en la
Tabla 4 del Apéndice 3 y que deban un llevar CVR
grabaran en un registrador de vuelo protegido contra

accidentes todos los mensajes de las comunicaciones

QQ por enlace de datos.

(-2) Todos los aviones que el 1 de enero de 2016, o a partir
de esa fecha, hayan sido modificados para poder instalar
y utilizar en ellos cualquiera de las aplicaciones para
establecer comunicaciones por enlace de datos que se
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N

(V)

N\
'an

enumeran en la Tabla 4 del Apéndice 3 y que deban
llevar un CVR grabardn en un registrador de vuelo
protegido contra accidentes los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos.

(B) Duracion.

La duracion minima del registro sera equivalente a la duraciéon deQ

CVR
(C) Correlacion. (L

Los registros por enlace de datos boder

correlacionarse con los registros de audio del puesto

(D) Registros. @
Se registraran los mensajes relativos a las am%&tiones que
a® ap

se enumeran en la Tabla 4 del Apéndice galL licaciones
que aparecen sin asterisco (*) son tdrias y deberan
registrarse independientemente de |1& jidad del sistema.
Las aplicaciones que tienen astgri se registraran en la
medida en que sea factible, segu rquitectura del sistema.

Registro de imagines de a bord IStemas registradores de
imagines de a bordo (AIR/AIRS)

El AIR o AIRS comenzara are ar antes de que el avion empiece a

desplazarse por su propia pdie y continuard registrando hasta la

finalizacion del vuelo, cu | avion ya no pueda desplazarse por

su propia potencia. AQ " dependiendo de la disponibilidad de
eri

energia eléctrica, el o AIRS comenzard a registrar lo antes
posible durante acion del puesto de pilotaje previa al

arranque deL | inicio del vuelo, hasta la verificacion del
puesto de pil ue se realiza al finalizar el vuelo, inmediatamente
después defquese apaga el motor.

(A) WCaCI0N.

Todos los aviones de masa maxima de despegue de
mas de 27.000 kg, cuya solicitud de certificacion de tipo

2023, o a partir de esa fecha, estaran equipados con un
registrador de vuelo protegido contra accidentes, el
cual registrara imagenes de la informacién que se
muestra a la tripulacion de vuelo, asi como de la
operacion por parte de la tripulacion de vuelo de los
interruptores y selectores, como se define en (-3)
siguiente.

\\ se presente a un Estado contratante el 1 de enero de

(-2) Todos los aviones de masa maxima de despegue de
mas de 5.700 kg y hasta 27.000 kg inclusive, cuya
solicitud de certificacion de tipo se presente a un
Estado contratante el 1 de enero de 2023, 0 a partir de
esa fecha, deberian estar equipados con un registrador
de vuelo protegido contra accidentes, el cual registrara
imagenes de la informacién que se muestra a la
tripulacién de vuelo, asi como de la operacion por parte
de la tripulacion de vuelo de los interruptores y
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selectores, como se define en (-3) siguiente.
(-3) Aplicaciones que se registraran.

*) La operacion de los interruptores y selectores y
las imagenes que se muestran a la tripulacién de
vuelo en las pantallas electronicas seran
captadas por sensores de imagen u otro
medios electronicos.

(**) Los registros de operacion por parte de
tripulacion de vuelo de los mterru
selectores incluiran lo siguiente:

) cualquier interruptor o select@ afecte
a la operacion y la na yoh de la
aeronave; y

) la seleccién de S|§t normales y de
reserva.

(***) Los registros de ma@g la informacién que

se muestra a Iatnpu‘i de vuelo incluira:

) pantallas ncipales de vuelo vy

navega
) pan S monitorizacién de los

& de Ia aeronave;
) allas de indicacion de los parametros
los motores;

antallas de presentacion del transito, el
0 terreno y las condiciones meteoroldgicas;
\ pantallas de los sistemas de alerta a la

N () tripulacion;

6\ ) instrumentos de reserva; y

) EFB instalados.

captar la cabeza ni los hombros de los miembros
de la tripulacién de vuelo cuando estén sentados
en su posicién normal de operacion.

\\ (*iv) Los registros de dichas imagenes no deberan

Duracion.
La duracion minima sera de 2 horas
Correlacion.

Los registros de iméagenes podran correlacionarse con los
registros de audio en el puesto de pilotaje.

Clases.

(-1) Un AIR o AIRS de Clase A capta el area general del
puesto de pilotaje para suministrar  datos
complementarios a los de los registradores de vuelo
convencionales.
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()

®3)

(4)

()

(-2) Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes de los
mensajes de enlace de datos.

(-3) Un AIR o AIRS de Clase C capta imagenes de los
tableros de mandos e instrumentos.

RADAR METEOROLOGICO.

Todo avion presurizado debera contar con un radar meteoroldgico, que
permita detectar y mostrar condiciones meteoroldgicas tales como tormentas
gue pudieran presentarse a lo largo de la ruta, tanto de dia como de noche y
en condiciones de vuelo por instrumentos.

INDICADOR DE NUMERO MACH.

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en _funcion del
namero de Mach, iran provistas de un instrumento indicador de éste niumero.

AVIONES QUE DEBEN ESTAR EQUIPADOS CON SISFEMAS DE ALARMA
Y PRECAUCION DE PROXIMIDAD AL TERRENO TAW.S:

() Todo avién propulsado por motor turbings.cuyo certificado de
aeronavegabilidad haya sido otorgado per la DGAC antes de la fecha de
publicacion de la presente norma y guéesztenga un peso maximo de
despegue igual o superior a 5.700 kg,(12.500 Ibs), o esté autorizado
para transportar 10 o mas pasajeros debesestar a partir del 01 ene 2022,
equipado con TWAS Tipo A (EGRWS):

(i) Todo avion propulsado por (motor turbina, cuyo certificado de
aeronavegabilidad otorgue’la,DGAC a partir de la fecha de publicacion
de la presente norma ygque.tenga un peso maximo de despegue igual o
superior a 5.700 kg (12:500 Ibs) o esté autorizado para transportar 10 o
mas pasajeros debéra estar equipado con un TAWS Tipo A (EGPWS).

TRANSMISOR DE LOCALtZACION DE EMERGENCIA (ELT).

(i) Todo avion debera estar equipado con un Transmisor localizador de
emergencia ‘ELT del tipo automatico que cumpla con TSO C-126 que
sea capaz,de transmitir en 121.5 y 406 MHz simultaneamente, que
tengassuswitch inercial en condicién operativa y cuya bateria cumpla
con lessiguiente:

(A)* Sean reemplazadas o recargadas

(*) Cuando el transmisor haya acumulado mas de una (1) hora
de operacion.

(*) Cuando cumpla el 50% de su vida util o si la bateria es
recargable cuando se cumpla el 50% de su vida util de carga
de acuerdo con lo establecido por el fabricante del
transmisor. Este requisito no aplica a aquellas baterias que
no son afectadas por periodos de almacenamiento, por
ejemplo baterias activadas por agua.

(*) La nueva fecha de vencimiento para reemplazo o recarga
debe marcarse en forma legible en el exterior del transmisor
y ser anotada en los registros de mantenimiento.

(B) Independiente del tipo de bateria recargable o no que se emplee,
estas deberan permanecer cargadas de forma que el dispositivo
permanezca siempre en condicion operativa
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(6)

(i) Toda aeronave que realice operaciones de transporte aéreo y que
obtenga por primera vez en Chile su certificado de aeronavegabilidad el
01 ene 2021 o en fecha posterior, llevara:

(A) por lo menos dos ELT, uno de los cuales sera automatico y que
sea capaz de transmitir simultaneamente en 406 MHz y 121.5
MHz, que tenga su switch inercial en condicion operativa y su
bateria vigente; o

(B) por lo menos un ELT y una capacidad que satisfaga los requisitos
indicados en (iv) siguiente.

(i)  Codificacion de los ELT.

(A) Los ELT deberdn utilizar la codificacibn asighada b por el
Departamento de Seguridad Operacional de la DGAC,la’que sera
valida mientras el avibn mantenga su matricula y’ s€ encuentre
registrada en Chile.

(B) La codificacion a emplear corresponderd, a una palabra
hexadecimal de 15 caracteres, cédigo_dquessera reconocido por el
sistema mundial de rastreo y lecalizaciébn satelital (COSPAS-
SARSAT) y debera ser solicitaday a la DGAC utilizando el
formulario “FORM. DGAC OPS 1™incluido en Apéndice 4.

(C) La comunicacion formal de lasasignacion del codigo debera ser
considerada como un documento técnico/operacional, debiendo
ser incorporada en los registros de mantenimiento del avion y
registrando el cédigo asignado en la bitacora o libro de vuelo del
avién afectada.

(D) El operador seré responsable de la pronta codificacion del ELT de
acuerdo a la“informacion pertinente suministrada por la DGAC.

(E) El operader debera informar a la brevedad de cualquier cambio o
variacion, de la informacion suministrada al solicitar la codificacion,
con “tal-de mantener actualizada la informacion que requieren los
Servicios de Busqueda y Salvamento.

(iv) ,Localizacion de un avion en peligro
(A) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue
superior a 27 000 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se expida por primera vez el 1 de enero de 2021, o a
partir de esa fecha, cuando se encuentren en peligro, transmitiran
de forma auténoma informacion a partir de la cual el operador
pueda determinar su posicion por [lo menos una vez por minuto.
(B) Todos los aviones con una masa maxima certificada de despegue
superior a 5 700 kg cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se emita por primera vez el 1 de enero de 2021, o a
partir de esa fecha, cuando se encuentren en peligro, deberan
transmitir de forma auténoma informacion a partir de la cual el
explotador pueda determinar su posicién por lo menos una vez por
minuto
(C) ElI operador pondra a disposicion de las organizaciones
competentes la informacion relativa a la posicion de un vuelo en
peligro, segun lo disponga la DGAC
TRANSPONDEDOR DE NOTIFICACION DE ALTITUD DE PRESION Y
CODIFICACION.
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()

(8)

9)

() Todo avidn estard equipado con un transpondedor de notificacion de
altitud de presién operativo, capaz de responder en modo 3/A de 4096
digitos junto a un reporte automético de altitud de presién, que le permita
responder a interrogaciones en modo C, con el objeto de transmitir
informacion de altitud en incrementos de 100 pies, consecuente con la
altitud maxima de operacién del avién y que cumpla con la TSO-C47b,
TSO-C47c 0 TSO-C112

(i) La codificacion del transpondedor se efectuara conforme al
procedimiento que se establece en Apéndice 5 de esta norma.

(i) Todo avion que obtenga por primera vez su certificado) de
aeronavegabilidad en Chile el 01 ene 2018 o en fecha posterion.estara
equipado con un transpondedor Modo S.

SISTEMA DE PROTECCION CONTRA HIELO

Todo avion que opere en condiciones o con pronostico desformacion de hielo
deber& contar con un sistema de deshielo o antihielo ‘operativo en cada hélice,
parabrisas, motor, ala, superficie de estabilizacién 0.control y en toda toma del
sistema estético pitot.

AVIONES QUE DEBEN ESTAR EQUIPABOS CON UN SISTEMA
ANTICOLISION DE A BORDO (ACAS II).

()  Todos los aviones con motor de turbina cuya masa maxima certificada
de despegue sea superior a 5 700,kg estaran equipados con un sistema
anticolision de a bordo (ACAS () en la version que haya definido el
Estado por el cual sobrevuele,unopere.

(i)  Todos los aviones con'mator de turbina cuya masa méaxima certificada
de despegue sea superiof a 5 700 kg estaran equipados a partir del 01
ene 2023, conwn Sistema anticolision de a bordo (ACAS I1) en la version
7.1

(i)  Toda aeronave,Cuya masa maxima certificada de despegue sea superior
a 5 70080y, que al estar operando en Chile, requiera que su equipo ACAS
I, version 7.0 o anterior, sea trasladado a un taller para efectuarle trabajos
de manténimiento, debera en esa fecha, efectuar la actualizacién a la
version’7.1.

(iv)\, Toda aeronave cuya masa maxima certificada de despegue sea superior
a 5 700 kg y que a partir de la fecha de publicacion de la presente norma,
solicite obtener su certificado de aeronavegabilidad en Chile, debera estar
equipada con un sistema anticolision de a bordo (ACAS Il) en la version
7.1

SISTEMA DE DIFUSION PARA INFORMACION A LOS PASAJEROS.

Cuando exista separacion fisica entre las cabinas de vuelo y pasajeros, y
segun corresponda, los aviones deberan estar equipadas con un sistema de
difusién de informacion a los pasajeros que:

(i) Opere de manera independiente del sistema intercomunicador de la
tripulacion;

(i)  Sea accesible para uso inmediato desde cada uno de los dos puestos de
pilotos;

(i)  Que se encuentre disponible un micréfono que sea de facil acceso para
el tripulante, en las puertas de acceso al avibn que tenga adyacente un
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(iv)

(v)

(Vi)

asiento de tripulante auxiliar. Un micréfono podré servir a mas de una
salida, siempre que la proximidad de las salidas permita la comunicacion
verbal directa entre los tripulantes auxiliares sentados.

Pueda ser operado dentro de 10 segundos por un tripulante auxiliar en
cada una de esas estaciones del compartimiento de pasajeros desde las
cuales se pueda utilizar;

Sea audible en todos los asientos de pasajeros, bafios, asientossy
estaciones de trabajo de los tripulantes auxiliares; y

Permita comunicar a los pasajeros las informaciones e instrucciones
siguientes:

(A) Cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;

(B) Cuando y como ha de utilizarse el equipo dejoxigeno, si se
exige provision de este gas;

(C) La prohibicion de fumar.

(D) Ubicacién y uso de los chalecos salvavidas,'si se requiere llevar
tales chalecos y

(E) Ubicacion y modo de abrir las salidas, de emergencia.

(10) SISTEMA DE INTERFONIA

Cuando corresponda:

(i)

Todo avion debera contar, ‘eon”un sistema de interfonia entre los
miembros de la tripulacidny que les permita comunicacion en ambos
sentidos entre el compartimiento de pilotos, cada compartimiento de
pasajeros, y galley. Ademas debe:

(A) Ser capaz-devoperar independientemente del Sistema de Difusion
de Altavoees, excepto en lo relacionado al auricular telefénico,
fonos{ microfonos, switches selectores y dispositivos de indicacion.

(B) Senaecesible para uso inmediato desde cada puesto de piloto y
desde un puesto normal de tripulacion auxiliar en el
compartimiento de pasajeros; y

(C). Poder ser operado, en menos de 10 segundos, por un tripulante
auxiliar en aquellos puestos desde el cual su uso es accesible en
el compartimiento de pasajeros.

(1T)~.DISPOSITIVO O SISTEMA DE ALERTA DE ALTITUD

Todo avidn turborreactor debera contar con un dispositivo o sistema de alerta
de altitud que sea capaz de:

(i)

(i)
(iii)

(iv)

alertar al piloto al aproximarse a una altitud preseleccionada, ya sea en
ascenso o descenso, por medio de una sefal visual y/o auditiva.

seleccionar y operar hasta la altitud maxima de operacion del avion.

aceptar correcciones de presion barométrica si el dispositivo 0 sistema
opera en base a presion barométrica.

permitir preselecciones en incrementos compatibles con las altitudes a
las cuales el avion operara.

(12) INDICADOR DE TEMPERATURA DE AIRE EXTERIOR
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Todo avion debera contar con un dispositivo que indique, en la cabina de la
tripulacién, la temperatura exterior.

(13) INDICADOR DE CALEFACCION AL SISTEMA ESTATICO PITOT.

Todo avién deberd contar con un dispositivo que indique que el sistema de
calefaccion al sistema estatico pitot se encuentra activado.

(14) SISTEMAS DE ATERRIZAJE AUTOMATICO, VISUALIZADORES DE
“CABEZA ALTA” (HUD) Y/O VISUALIZADORES EQUIVALENTES,
SISTEMAS DE VISION MEJORADA (EVS), SISTEMAS DE VISION
SINTETICA (SVS) O SISTEMAS DE VISION COMBINADOS.

() Para los aviones equipados con HUD o visualizadores squivalentes,
EVS o CVS, o cualquier combinacion de esos sistemas en dnjsistema
hibrido, la DGAC establecera los criterios para el uso destales’sistemas
para la operacion segura de los aviones.

(i)  Para aprobar el uso operacional de sistemas de atérrizajes automaticos,
HUD o visualizadores equivalentes, EVS, ,SVS™“0ANCVS, el operador
verificara que:

(A) el equipo satisface los requisitos, apropiados en materia de
certificacion del aeronavegabilidad;

(B) se ha llevado a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad
operacional de las operagiones” apoyadas por los sistemas de
aterrizaje automatico, HUD e visualizadores equivalentes, EVS,
SVS o CVS;

(C) se ha establecidoy, documentado los procedimientos relativos al
uso de sistemas ‘de/aterrizaje automatico, HUD o visualizadores
equivalentes{'EVS, SVS o CVS y a los requisitos de instruccion
correspondientes.

(15) INDICADOR CONTINYO DE RADIACION.

Todos los aviones’ previstos para operar sobre los 15.000 mts (49.000 ft)
estaran equipados con un indicador continuo de dosificacion total de
radiacion .coSmica y la dosis acumulativa en cada vuelo. La informacién
mostrada;«debe ser facilmente visible para la tripulacion de vuelo.

(16) SISTEMA DE PREDICCION Y ADVERTENCIA DE LA CIZALLADURA DEL
VIENTO (WIND SHEAR)

Toda aeronave que posea motor turbina, excepto aeronaves turbohélice con
hélices de paso variable y con controles de velocidad constante, cuyo peso maximo
de despegue sea superior a los 5.700 kgs o que esté autorizada para transportar
mas de 9 pasajeros, debera contar con un sistema de alerta de cizalladura del
viento y guia de vuelo o un sistema de deteccién y evasion de cizalladura del
viento, 0 una combinacion de ambos. El sistema tendra la capacidad de
proporcionar al piloto un aviso sonoro o visual de cizalladura del viento en forma
anticipada, y entregarle al piloto una indicacion respecto a los limites del equipo de
aterrizaje automatico

)] OPERACION CON EQUIPOS E INSTRUMENTOS INOPERATIVOS
(1) Aviones gue no cuentan con un Master MEL (MMEL).

El piloto al mando de un avién para el cual el Estado de disefio no haya aprobado
un Master MEL (MMEL) podra despegar un avidon con equipos e instrumentos
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inoperativos, siempre y cuando estos no afecten la seguridad operacional del avion
0 de sus pasajeros, tripulacion o carga y se cumpla con lo siguiente:

(i

(ii)

(iii)

(iv)

no sean aquellos requeridos para operaciones VFR-dia establecidos en los
requisitos de aeronavegabilidad para la obtencién de su certificado de tipo

no sean aquellos indicados como requeridos en la lista de equipos del avién
(KOEL-Kinds of Operations Equipment List), establecido en su manual de
vuelo para el tipo de vuelo a ser ejecutado.

no sean aquellos para los cuales una AD establezca que deben encontrarse
en condicién operativa.

Los equipos e instrumentos inoperativos hayan sido:

(A)

(B)

Retirados del avion; el espacio disponible sea cubierto.conuna placa y
se deje registro de acuerdo se indica en la DAN 43; o

Desactivados y se ponga sobre ellos una plaesa con la leyenda
“inoperativo”. Si la desactivacion significa una accidn de mantenimiento,
esta debe ejecutarse y registrarse conforme a la.DAN 43.

(2) Aviones que cuentan con un Master MEL (MMEL)

(i)

(ii)

(iif)

(iv)

(v)

(vi)

(vii)

Para operar con equipos 0 sistemas inoperativos, los operadores que
posean aeronaves cuyo organismo de=diseno haya aprobado un Master
MEL (MMEL), deberadn contar con upa/Lista de Equipamiento Minimo
(MEL) y una Guia de Desviacion/para el Despacho (DDG) o documentos
equivalentes tales como procedimientos de operaciones y de
mantenimiento, establecidog per'el Operador y aprobada por la DGAC.

La MEL propuesta por el Operador debera estar basada en la ultima revision
del Master MEL (MMEL), aplicable al modelo de la aeronave, estar incluida en
su Manual de Operaciones y cumplir con el formato que se indica en Apéndice
12.

Todo equip@ o,Ssistema no considerado en la MEL aprobada, debe

encontrarseoperativo al momento del despacho de la aeronave.

El MMEL 'm0 puede ser usado como un Listado de Equipamiento
Minim©» valido para realizar despachos con equipos 0 sistemas
inoperativos.

LasMEL propuesta debe ser mas restricivo que el MMEL, debe
considerar los requerimientos nacionales de equipamiento minimo y
debe considerar las limitaciones a su Manual de Vuelo (AFM),
Procedimientos de Emergencia y las Directivas de Aeronavegabilidad
aplicables.

Cuando se opere con equipos 0 sistemas inoperativos que se
encuentren considerados en la MEL aprobada, el Operador sera el
responsable de ejercer el control operacional necesario para asegurar
gue se mantiene un nivel de seguridad aceptable y que los plazos para
la reparacion de los equipos o sistemas inoperativos, se realicen dentro
de los plazos establecidos en él.

Este procedimiento debe estar detallado en el Manual de Control de
Mantenimiento (MCM) del Operador.

El listado MEL debe considerar la real configuracion de la(s)
aeronave(s) a la que aplica, pudiendo no incluir aquellos items no
instalados, debiendo respetar la numeracién del MMEL para los efectos
de mantener la referencia a los procedimientos de Operaciones y
Mantenimiento cuando corresponda.
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135.407
@)

(b)

(viii)

(ix)

Debe quedar establecido en los documentos en que se detallan los
procedimientos de Mantenimiento (M) y/o de Operaciones (O)
requeridos para el despacho con ciertos equipos o0 sistemas
inoperativos, tales como el Dispatch Deviation Guide (DDG) o similar,
los que se deben encontrar a bordo y ser parte de los manuales de la
aeronave. Los procedimientos de Mantenimiento y Operaciones deben
corresponder a los recomendados por el fabricante de la aeronave.
Revisiones.
El listado de Equipamiento Minimo debe ser revisado en al mehos
las siguientes circunstancias:
(A) Revision al MMEL.
El Operador deberd presentar una revision al MEL ™ aprebado,
hasta dentro de 60 dias en que se haya emitido una revision al
MMEL utilizado como referencia.
(B) Cambio de configuracion de la aeronave.
El Operador debera presentar una revision @sla MEL aprobada
cada vez que exista un cambio en la=Cenfiguracion de la
aeronave, que afecte a algun equipo o,Sistema considerado en
la MEL.

LUCES Y EQUIPAMIENTO
LUCES

Todo operador, ademas de las luces indicadas en la DAN 91 “Reglas del Aire”,
debera verificar que sus aviones estén equipados con las siguientes luces:

1)
()

®3)

(1)

Dos faros de aterrizaje

Luces de instrumentos y de‘equipos indispensables para la operacion segura
del avion utilizados por lastripulacion de vuelo.

Luces en compartimientes\de pasajeros.
EQUIPAMIENTO.
PARA TODOS,LOS“AVIONES, EN TODOS LOS VUELOS.

Antes deginiciar una operacion, todo avion deberd estar equipado con el
siguiente equipamiento en condicién operativa:

(i)

(ii)

Equipamiento sanitario:

Botiquin de primeros auxilios situado en lugar accesible, conforme a lo
indicado en Apéndice 5 de esta DAN.

Extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro del avién, de acuerdo con lo
siguiente:

(A) Eltipo y cantidad de agente extintor debe estar de acuerdo al tipo
de fuego que puede ocurrir en el compartimiento donde se intenta
utilizar el extintor vy disefiados para minimizar el peligro de la
concentracion de gases toxicos.

(B) Cuando se transporte solo carga, al menos un extintor manual
para fuegos eléctricos y uno conforme al tipo de carga que
transporte, accesible para la tripulacion durante el vuelo.

(C) Extintores portétiles de un tipo que, cuando se descarguen, no
causen contaminacién peligrosa del aire dentro del avion tales
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(iif)

(iv)
(v)

(vi)

(Vi)

como polvo quimico seco o diéxido de carbono y cuya instalacion y
fijacion no entorpezca la operacién segura del avion o afecte la
seguridad de la tripulacion y pasajeros. Su ubicacion debera
permitir el fcil acceso a ellos a no ser que estos se encuentren a
la vista.

Si se encuentran almacenados, esta ubicacion debe estar
sefalizada. Al menos uno estara ubicado:

(1)  enla cabina de pilotos; y

(1) en la cabina de pasajeros cuando esta esté sepdarada del
compartimiento de la cabina de pilotos y que no.sea de facil
acceso a los miembros de la tripulacion de vuelo;

(1) Aviones que cuenten con galley, un extintor “debe estar
convenientemente ubicado y facilmente aceésible para su
uso en el galley.

(D) Todo agente extintor que se utilice en Jos’extintores de incendios
incorporados en los receptaculos destinades a desechar toallas,
papel o residuos en los lavabos de un helicoptero cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se-haya expedido por primera vez
el 31 dic 2011 o después y todoagente extintor empleado en los
extintores de incendios portatiles de‘un helicoptero cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual™haya sido expedido por primera
vez el 31 de diciembre de 2018 o después, no sera de un tipo de
los enumerados en el “protocolo de Montreal aprobado por el
DECRETO SUPREMO (Relaciones Exteriores) N° 238 DEL 08
MAR 1990 (publicado el 28 abr 1990) relativo a las sustancias que
agotan la capa,de ozono.

Un asiento para~eada persona mayor de dos (2) afios. Las personas
menores a la edad sefalada pueden ser llevadas en brazos de su
acompafiante @ en sillas certificadas para su uso en aviacion.

Cinturgnes para cada asiento de pasajeros y/o litera;

Arneses de seguridad para cada asiento de los miembros de la
tripulacion de vuelo y asiento de tripulante auxiliar.

El "arnés de seguridad de cada asiento de piloto deberd incluir un
dispositivo que sujete el torso del ocupante en caso de desaceleracion
rapida. El arnés de seguridad de cada asiento de piloto debera incluir un
dispositivo destinado a impedir que el piloto que sufra una incapacitacion
subita dificulte el acceso a los mandos de vuelo.

Contar con fusibles automaticos y fusibles de repuesto de los amperajes
apropiados para reemplazar aquellos que sean accesibles en vuelo.

Con medios para verificar que se comunique a los pasajeros la
informacioén e instrucciones siguientes:

(A) cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad,;

(B) cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige
provision de oxigeno;

(©) no fumar,
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)

(viii)

(ix)

)

(xi)

(xii)

(D) ubicacion y uso de los chalecos salvavidas, o de los dispositivos
de flotacidn equivalentes si se exige llevar esos dispositivos; y

(E) ubicacién y modo de abrir las salidas de emergencia.

Los aviones que se empleen sobre zonas terrestres en las que seria
muy dificil la busqueda y salvamento, estaran provistos de los
dispositivos de sefales y de equipo salvavidas (incluso medios para el
sustento de la vida) apropiados al area sobre la que se haya de volar,

Microfonos de vastago o de garganta cuando el avion se encuentre bajo
el nivel de transicién/altitud que permitan la comunicacion @ntre los
miembros de la tripulacion de vuelo que se encuentren en servicio en el
compartimiento de pilotos.

Luz portétil

Todo avidn de transporte de pasajeros o carga debera disponer de una
luz portatil operativa y de réapido acceso desde! ehasiento de cada
miembro de la tripulacion.

Hacha de rescate, para avién con una geapacidad de asientos de
pasajeros de 9 0 mas, accesible a la tripulacion y ubicada de tal forma
gue no sea alcanzable por los pasajeros durante una operacion normal.

El equipamiento sefialado anteriormente debera, cuando corresponda:

(A) Ser inspeccionado regulgrmente de acuerdo a los periodos de
inspeccion establecidos en las especificaciones técnicas del
producto, para verificarssu condicién servible y disponibilidad
inmediata para geumplir con los propoésitos de emergencia
propuestos;

(B) Estar facilmente, accesible a la tripulacion y, con respecto al
equipamiéento, localizado en el compartimiento de pasajeros, a los
pasajeros;

(C) Estarcclaramente identificado y rotulado para indicar su método de
operacion; y

(D) "¢Estar rotulado indicando la fecha de vigencia cuando sea
transportado en un compartimiento o container.

(E) Los periodos de inspeccién sefialados por el fabricante se deberan
incluir en el respectivo Programa de Inspeccién del avién.

Para los aviones que vuelen sobre el agua.

Todo avidn terrestre monomotor o multimotor (incluye anfibio utilizado como
avion terrestre) cuando vuele en ruta sobre el agua deberd, para cada persona
gue vaya a bordo, estar equipado con chaleco salvavidas o cojin con
capacidad de flotacion que cumpla con las TSO C13 y C72 segun se indica a
continuacion:

(i)
(ii)

(iii)

un chaleco salvavidas cuando vuele sobre el agua a una distancia de
mas de 93 km (50 NM) de la costa; o

un chaleco salvavidas cuando vuele en ruta sobre el agua a una
distancia de la costa superior a la de planeo, o

un chaleco salvavidas o cojin con capacidad de flotacion cuando en
su trayectoria de despegue o aterrizaje exista la probabilidad de un
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®3)

(4)

amarizaje.

Para los aviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua.

(i)

(ii)

Ademas del equipo prescrito en 135.407 (a) y (b), el equipo que se
indica a continuacién, deberd ser instalado en todos los aviones
utilizados en rutas sobre el agua por una hora o0 mas:

(A) Balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su empleo si
fuera necesario, en numero suficiente para alojar a todas(las
personas que se encuentren a bordo, provistas del equipo de
salvamento incluso medios para el sustento de la vida gque, sea
apropiado para el vuelo que se vaya a emprender;

(B) Equipo necesario por cada balsa para hacer ' las jsefiales
pirotécnicas de socorro;

(C) Un radio transmisor portatil de emergencia, que flote por si mismo,
sea resistente al agua y no dependa del«Sistema eléctrico del
avion, que transmita simultdneamente en, las frecuencias de
emergencia 121.5 y 406 MHz. Las baterias empleadas deben
satisfacer el requisito establecido en 435405 (d)(5).

Para cada ocupante del avion, chalecofsalyavidas provisto de un medio
de iluminacion eléctrica a fin de facilitarlagocalizacion de las personas

Para todos los aviones que vuelen a grandes‘alturas.

(i)

(ii)

(iii)

Todo avion con cabina a présidn/ (presurizada) deberd contar con un
sistema de oxigeno para la'triptlacion y pasajeros.

Los aviones con cabina a presion para volar a altitudes en las cuales la
presion atmosférica,es menor de 376 hPa (25 000 pies de altitud de
presion), deberan‘estar equipados con un dispositivo que proporcione a
la tripulacién unajinconfundible sefial de advertencia en caso de
cualquier pérdida-peligrosa de presion.

La aeronavesgue tenga que ser utilizada a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 376 hPa, o que al volar a altitudes en
quella’presion atmosférica sea superior a 376 hPa, no pueda descender
de manera segura en cuatro minutos a una altitud de vuelo en que la
presion atmosférica sea igual a 620 hPa deberd estar equipada con
equipo de oxigeno autodesplegable (mascaras) a fin de cumplir con los
requisitos de provision de oxigeno. El nimero total de dispositivos para
la distribucion de oxigeno sera como minimo un 10% mayor que el
namero de asientos de pasajeros y de tripulacién de cabina.
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135.501

(@)

(b)

(€)

CAPITULOF

NORMAS DE ATENUACION Y HOMOLOGACION EN CUANTO AL RUIDO

PARA TODAS LAS AERONAVES QUE OPEREN CONFORME A ESTA NORMA.

Los operadores que operen aeronaves bajo los requisitos de esta norma deberdn dar
cumplimiento a lo siguiente:

Atenuacion

(1)

(2)

Los procedimientos operacionales de las aeronaves para la atenuacion del
ruido deberan ajustarse a la informacién contenida en el AIP para el respectivo
aerodromo.

Los procedimientos de atenuacion del ruido especificados por,un gperador
para cualquier tipo determinado de aeronave deberian ser les_mismos para
todos los aerédromos

Homologacion

(1)

)

®3)

Las aeronaves grandes, propulsadas por motor a‘turbina, para los cuales se
solicite en Chile, un Certificado de Aeronavegabilidadho“Una autorizacién para
operar con matricula extranjera, se requiere que el solicitante demuestre a la
DGAC que la aeronave no excede los( niveles de emision de ruido
establecidos en el Anexo 16, Volumen |, Capitule 3 de OACI;

El requisito de nivel de ruido aplica_de la=misma forma para las empresas
aéreas extranjeras que cuenten con ‘un Certificado de Operador Aéreo (AOC)
0 con una autorizacion excepcienal para operar dentro, desde o hacia el
territorio nacional;

Para aeronaves inicialmente eertificadas con un nivel de ruido que no exceda
lo establecido en el Anexon16, Volumen |, Capitulo 2 de OACI , y que posean
sistemas supresores=, de * ruido que cumplan con los estandares
correspondientes al, Nivel de Ruido del Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3 de
OACI, la operacion de ellas dentro, desde y hacia el territorio nacional, es
aceptada porila BGAC, siempre y cuando dichos sistemas supresores de ruido
sean mantenidos en condiciones de operacidn que se ajusten estrictamente a
las condicioneés de mantenimiento establecidas por el titular del STC
correspondiente.

Se exceptuan de estas disposiciones, las aeronaves extranjeras que, por razones de
emergencialy que afecten su seguridad de vuelo, deban obligatoriamente sobrevolar
el espacio aéreo o aterrizar en un aerédromo ubicado dentro del territorio nacional.
Esta“excepcion no autoriza la operacion de la aeronave en territorio nacional una vez
solucionada la causa de la emergencia, salvo para emprender el vuelo que le
permita abandonar el territorio y espacio aéreo nacional.
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135.601
(@)

(b)

(€)

(d)

CAPITULO G
PERSONAL DE VUELO
TRIPULACION DE VUELO.
Composicion de la tripulacion de vuelo.

(1) La tripulacion de vuelo no sera menor que la especificada en el manual de
operaciones del operador. La tripulacidon de vuelo incluira, ademas del minimo
especificado en el manual de vuelo o en otros documentos relacionados con el
certificado de aeronavegabilidad, los miembros de la tripulacién que, sean
necesarios segun el tipo de avion empleado, el tipo de operacién y la duracién
del vuelo entre los puntos en que se releva la tripulacion.

(2) El operador deber& considerar un segundo al mando (copilgto) ‘para’aviones
con una configuracion de diez o mas asientos de pasajerosy exeluyendo los
asientos de los pilotos.

(3) El operador debera considerar un segundo al mando®(copiloto) cuando realice
operaciones transportando pasajeros en vuelo IFR:

Funciones de los miembros de la tripulacion de vuele en casos de emergencia.

El operador debera asignar a todos los miembros(de, la tripulacion de vuelo, para
cada tipo de avion, funciones necesarias de ejecutarsen caso de emergencia o en
una situacidbn que requiera evacuacién de “emergencia. En el programa de
instruccion del operador debera figurar el”entrenamiento periédico respecto a la
ejecucion de estas funciones, asi comosinstruccion sobre el uso de todo el equipo
de emergencia y de salvamento que deba‘llevarse a bordo, incluyendo simulacros
de evacuacion de emergencia del avion,

Requisitos para desempefiarse.comoitripulante.

El operador podra emplear a=una persona como tripulante, siempre que cumpla con
las siguientes condiciones:

(1) Que sea titular de,una licencia aerondutica vigente otorgada por la DGAC.

(2) Que cuente comlas habilitaciones requeridas para el tipo de material de vuelo
en el cual'se’desempefia y para las operaciones aéreas que pretende realizar.

(3) Que cumpla con el requisito de experiencia reciente para la operacion en que
seré empleado.

Obligaciones del piloto al mando

(1) ~Cerciorarse de que se ha seguido minuciosamente el sistema de listas de
verificacion.

(2) Notificar a la autoridad correspondiente mas préxima, por el medio mas rapido
de que disponga, cualquier accidente en relacion con la aeronave, en el cual
alguna persona resulte muerta o con lesiones graves o se causen dafos de
importancia a la aeronave o a la propiedad.

(3) Sera responsable de registrar en la bithcora de vuelo (Flight Log) todas las
discrepancias o novedades que detecte o que sospeche existan en la
aeronave.

(4) Llenar la bitacora de vuelo (Flight Log) y verificar que se encuentren a bordo
los documentos relativos a la aeronave, e indicados en esta norma.

(5) Sera responsable de la operacién, seguridad operacional y proteccion de la
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(e)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

aeronave, asi como de la seguridad de todos los miembros de la tripulacion, los
pasajeros y la carga que se encuentre a bordo.

Sera responsable de la operacion y seguridad de la aeronave desde el
momento en que esta esté lista para moverse con el propésito de despegar
hasta el momento en que se detiene por completo al finalizar el vuelo

En caso de emergencia durante el vuelo, cuando se tenga tiempo, se
asegurard de que se comunique a todos los pasajeros las medidas .de
emergencia apropiadas a las circunstancias.

Verificar que los miembros de la tripulacion para vuelos internacionales
cuenten con la habilitacion en el idioma utilizado para las comunicaciones
radiotelefonicas aeronduticas.

Para operaciones IFR deberd verificar que las ayudas awla “mavegacion
necesarias para navegar la aeronave en el espacio aéreo (rutas ATS, salidas,
arribos y aproximaciones instrumentales, incluyendo la apreximacion frustrada
si esta se especifica en el procedimiento) estan disponibles y son adecuadas
para ser utilizadas por el sistema de navegacion de 1a aeronave.

Controlar los mecanismos integrados de prueba en elpuesto de pilotaje para el
CVR, el FDR y el equipo de adquisicion de dates de vuelo (FDAU).

Cualificaciones.

(1)

(2)

Experiencia reciente — piloto al mando,y copiloto, cuando corresponda.

(i)  El operador asignara a un Piloto,al Mando o a un Copiloto para que se
haga cargo de los mandos de wuelo de un avién durante el despegue y
el aterrizaje, siempre gue, dichos tripulantes de vuelo hayan estado a
cargo de los mandos“de’ vuelo como minimo en tres despegues y
aterrizajes, en los(ayventa (90) dias precedentes, en cada uno de los
aviones en que~esté habilitado o en un simulador de vuelo aprobado
para tal efecto,

(i) Para cumplir ¢on los requisitos de experiencia reciente, un Piloto al
MandosounCopiloto que posea mas de una habilitacion de tipo, debera
cumplirieon las disposiciones establecidas en la normativa de Licencias
al Personal Aeronautico.

Piloto alkmando — capacitacion de zona, de ruta y de aerédromo.

() \ "El operador debera verificar que todo piloto que vaya a realizar una
operacibn como Piloto al Mando, en una ruta o tramo de ruta
previamente establecida, tenga conocimiento de lo siguiente:

(A) Laruta en la que ha de volar, y los aerédromos que ha de utilizar
(B) Elterrenoy las altitudes minimas de seguridad;
(C) Las condiciones meteorologicas estacionales;

(D) Los procedimientos, instalaciones y servicios de meteorologia, de
comunicaciones y de transito aéreo;

(E) Los procedimientos de busqueda y salvamento;

(F) Las instalaciones de navegacibn y los procedimientos,
comprendidos los de navegacion a larga distancia, atinentes a la
ruta en que se haya de realizar el vuelo.
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®3)

(4)

(6)

(6)

(G) Los procedimientos aplicables a las trayectorias de vuelo sobre
zonas densamente pobladas y zonas de gran densidad de transito,
obstaculos, topografia, iluminacion, ayudas para la aproximacion y
procedimientos de entrada, salida, espera y aproximacion por
instrumentos, asi como de los minimos de utilizacion aplicables.

(i) La demostracion relacionada con los procedimientos de entrada, de
salida, de espera y de aproximacion por instrumentos pueden llevarse a
cabo en un dispositivo de instruccion apropiado, que sea adecuado para
estos fines.

(i)  Un Piloto al Mando deberd haber efectuado una aproximacidn real a
cada aerodromo de aterrizaje en la ruta como miembro deda tripulacion
de vuelo o como observador en la cabina de pilotaje, acompafiado de un
piloto que esté familiarizado con la operacion en eSewaerédromo, a
menos que;

(A) La aproximacion al aerédromo no se haga sobrewn terreno dificil y
los procedimientos de aproximacion por inStrumentos y las ayudas
de que disponga sean similares a los proeedimientos y ayudas con
que el piloto esté familiarizado, o sestenga certeza de que puede
hacerse la aproximacién y el “\aterrizaje en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual; .0

(B) Pueda efectuarse el descenso.desde la altitud de aproximacion
inicial de dia en condicionésimeteoroldgicas de vuelo visual; o

(C) EI operador capacites al Piloto al Mando para aterrizar en el
aerédromo en cuestién~por medio de una presentacion gréfica
adecuada; o

(D) El aer6dromg en cuestion esté adyacente a otro aerédromo para el
cual el Pilete, al Mando esté normalmente capacitado para
aterrizar

El operadors debera llevar una carpeta con los registros operacionales,
médicos y de"capacitacion del piloto y copiloto.

El operador solo utilizara a un piloto como Piloto al Mando en una ruta o
dentro, de 'tna zona especificada por el operador y aprobada por la DGAC,
siemprenque en los doce (12) meses precedentes ese piloto haya efectuado
por, le. menos un viaje como piloto miembro de la tripulacién de vuelo, o como
observador en el compartimiento de la tripulaciéon de vuelo en esa ruta o zona
y, Si corresponde, sobre cualquier ruta en la que los procedimientos asociados
con esa ruta o con cualquier aerédromo destinado a usarse para el despegue
o el aterrizaje, requieran la aplicacion de habilidades o conocimientos
especiales.

En caso que hayan transcurrido mas de doce (12) meses sin que el piloto al
mando haya operado en una ruta o dentro de una zona especificada, el piloto
debera someterse a una recalificacion en esa ruta o zona.

Verificacion de la competencia de los pilotos.

() El operador verificara cada 6 meses que los pilotos mantengan la
competencia en lo relativo a técnicas de pilotaje, procedimientos de
emergenciay vuelo por instrumentos.
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(f)

(9)

(i) Podran utilizarse simuladores de vuelo aprobados por la DGAC para
aguellas partes de las verificaciones respecto a las cuales hayan sido
expresamente aprobados.

Tripulacion de vuelo en los puestos de servicio

(1)

)

®3)

(4)

(5)

Despegue y aterrizaje

Todo tripulante de vuelo, cuando se encuentre en su puesto de pilotaje,
debera permanecer en su puesto asignado.

En ruta

Todo tripulante de vuelo que se encuentre en su puesto_de, pilotaje
permanecera en él, a menos que su ausencia sea necesarial para, cumplir
actividades relacionadas con la utilizacion del avion, por “necesidades
fisiologicas o al producirse el relevo de la tripulacion.

Periodo de reposo

Cuando le corresponda al piloto al mando su periodo deweposo, podra ser
relevado por un piloto titular de licencia comercial o*dewpiloto de transporte de
linea aérea, con la correspondiente habilitaciénideytipo, y habilitado como
piloto al mando. En estos casos, el operador.debera disponer la habilitacion
de un asiento de reposo para el piloto de relévo.

Cinturones de seguridad.

Todos los miembros de la tripulacion mantendran abrochados sus cinturones
de seguridad mientras estén en sus‘puestos de servicio.

Arnés de seguridad.

Todos los otros miembros, de lastripulacion de vuelo mantendran abrochado su
arnés de seguridad duranteilas fases de despegue y aterrizaje, salvo que los
tirantes les impidan desemperfiar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes
pueden aflojarse, aunque el cinturén de seguridad debe quedar ajustado.

Obligaciones durante las<fases criticas del vuelo.

(1)

()

Para los prepgsitos de esta seccion las fases criticas del vuelo incluyen todas
las aperaciones terrestres de rodaje, despegue y aterrizaje y todas las otras
operaciones de vuelo realizadas bajo los 10.000 pies de altura, excepto el
vuelo de‘crucero.

Durante una fase critica del vuelo no se podran realizar actividades, tales
como:

(i) llamadas para ordenar suministros,
(i confirmacién de conexiones de pasajeros,

(i) anuncios a los pasajeros publicitando la operador o sefialando vistas de
interés o llenado de formularios de ingreso a un Estado,

(iv) consumir bebidas o alimentos,

(v) mantener conversaciones no esenciales en el interior de la cabina de
mando,

(vi) leer publicaciones que no sean relacionadas con la operacion del avion,
etc.

G.4 EDICION 2/NOV.2016



135.603
@)

(b)

(©)

TRIPULACION AUXILIAR (cuando corresponda)
Asignacion de obligaciones en caso de emergencia

La Tripulaciébn Auxiliar no serd& menor que la especificada en el Manual de
Operaciones del operador, la cual correspondera al numero de pasajeros
transportados lo que equivale al nimero de asientos habilitados, a fin de efectuar la
evacuacion segura y rapida de ésta, y las funciones necesarias que han de
realizarse en caso de emergencia, 0 en una situacion que requiera evacuacion.de
emergencia. El operador asignara esas funciones para cada tipo de avién.

Proteccion de la tripulacion auxiliar durante el vuelo

@ Procedimiento de la Tripulacion Auxiliar en caso de despliegue.de las
mascaras de oxigeno.

Si las méascaras de oxigeno en la cabina de pasajeros se despliegan y no se
evidencia perdida de presion de cabina, ademés de aplicar ‘el procedimiento
estandar para esos casos (Ej.: confirmar el suministra’desoxigeno y disponer
gue los pasajeros se aseguren en sus respectivos asientos, etc) la Tripulacién
Auxiliar debera notificar en forma inmediata a la_Tripulacion de Vuelo respecto
al despliegue de las mascaras y confirmar que la tripulacion de vuelo haya
procedido a colocarse las mascaras de oxigene.

2 La Tripulacion Auxiliar, una vez dispuesto ‘par el piloto al mando, mantendra
abrochado su arnés de seguridad durante'las fases de despegue, aterrizaje y
en caso de emergencia.

3 Si los tirantes del arnés les,impidan desempefiar sus obligaciones, estos
pueden aflojarse, aunque el'cinturon de seguridad debe quedar ajustado.

(4) La Tripulacion Auxiliar verificarala_operatividad de las sefiales informativas para los
pasajeros.

(5) El Operador se asegurara de*que en una emergencia durante el vuelo, se instruya a
los pasajeros acerca-deJas’'medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

(6) La Tripulacion Auxiliarse debera asegurar gque durante el movimiento en superficie, el
despegue y el aterrizaje y por razones de seguridad todos los pasajeros estén
sujetos en(sus asientos por medio de los cinturones de seguridad, debidamente
ajustados

(7) La Teipulacion Auxiliar se debera asegurar que todo pasajero cumpla con lo indicado
enh lesvanuncios fijos y por las sefiales luminosas mientras estas se encuentren
eneendidas

Instruccién

El operador establecera y mantendra un programa de instrucciéon aprobado por la
DGAC, que habr4d de ser completado por todas las personas antes de ser
designadas como miembros de la tripulacién auxiliar. Los miembros de la tripulacién
auxiliar completardn un programa periddico de instruccion anualmente. Estos
programas de instruccion verificaran que cada persona:

(1) es competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de seguridad
gue se le asignen al personal auxiliar en caso de una emergencia o de una
situacion que requiera evacuacion de emergencia;

(2) esta entrenada y es capaz de usar el equipo de emergencia y salvamento, tal
como chalecos salvavidas, balsas salvavidas, rampas de evacuacion, salidas
de emergencia, extintores de incendio portétiles, equipo de oxigeno,
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135.605

(@)

®3)

(4)

©®)

(6)

neceseres de precaucion universal y botiquines de primeros auxilios, vy
desfibriladores externos automaticos;

cuando preste servicio en aviones que vuelen por encima de 3 000 m (10 000
ft), posee conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno, y, en el
caso de aviones con cabina a presion, por lo que se refiere a los fendmenos
fisiologicos inherentes a una pérdida de presion;

conoce las asignaciones y funciones de los otros miembros de la tripulacién
en caso de una emergencia en la medida necesaria para desempefar ‘sus
propias obligaciones de miembro de la tripulacion auxiliar;

conoce los tipos de mercancias peligrosas que pueden (0 no) transpostarse en
la cabina de pasajeros; y

conoce acerca de la actuacion humana en relacién con las ebligaciones de
seguridad operacional en la cabina de pasajeros, incluyendo‘la coordinacion
entre la tripulacion de vuelo y la tripulacion auxiliar.

TIEMPO DE VUELO, PERIODOS DE SERVICIO DE VUERONY PERIODOS DE
DESCANSO DEL PERSONAL DE VUELO.

GENERALIDADES

(1)

(2)

®3)

(4)

(%)

(6)

(7)

Estas normas se aplicaran a las tripulaciones, de los operadores dedicados al
transporte de pasajeros y carga que utilicenyaviones, con una capacidad de
asientos de pasajeros de hasta 19.asientos. En el caso de operadores
chilenos, para vuelos nacionales ge"internacionales, y para los operadores
extranjeros cuando realicen vuelgs de cabotaje.

Los operadores seran responsables de programar los Tiempos de Vuelo, los
Periodos de Servicio de Vuelo,'los Periodos de Servicio y los Periodos de
Descanso y Reposo, de acuerdora lo establecido en esta norma.

Los operadores, «el( piloto al mando del avion y los tripulantes seran
responsables del-cumplimiento de los limites establecidos para los T.V. y
P.S.V., dispuestos en esta norma.

El T.V. y el R.S\V., establecidos en esta norma son los maximos permitidos y
no se autorzaran solicitudes de extension adicionales a las que expresamente
considera la*norma.

Si por cualquier situacion la tripulacion excediese los periodos de T.V, P.S.V.
0 disminuyese el Periodo de Descanso, el operador debera informar a la
DGAC en un plazo no superior a 96 horas de ocurrido el hecho, considerando
en el informe la totalidad de los antecedentes que motivaron tal situacion.
Ademés el Operador debera llevar un registro de todos estos casos con la
correspondiente firma de los tripulantes involucrados.

Para el analisis de la DGAC, los operadores deberan elaborar y mantener
disponible en todo momento y hasta por seis meses después de su
cumplimiento, el Rol de Tripulantes de Vuelo programado para el caso de
vuelos regulares y los Tiempos de Vuelo, Periodos de Servicio de Vuelo y
Periodos de Servicio realizados.

Los operadores enviaran a la DGAC dentro de los primeros diez dias del mes,
la relacion del Tiempo de Vuelo total efectuado por cada Tripulante de Vuelo
en el mes anterior.
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(b)

TRIPULANTES DE VUELO
PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO

(1)

2

(i)

Los limites de Periodo de Servicio de Vuelo serén los siguientes:

Tripulacién P.S.V. Extension
1 Piloto 12 horas

2 Pilotos 12 horas 02 horas
3 Pilotos 18 horas

(ii)

(iii)

(iv)

(v)

(Vi)

(Vi)

(viii)

El Periodo de Servicio de Vuelo se aplica dentro de un Reriodo de 24
horas consecutivas.

El operador podra programar vuelos o rutas de_large alcance que
excepcionalmente consideren la ida y el regreso.al\mismo lugar con
Tripulacion Reforzada, previa autorizacion de la DGAC, sin perjuicio de
los demas requisitos que establece la legislacion faboral.

Los Tripulantes de Vuelo que en un Periodo'de 'Servicio de Vuelo hayan
cumplido mas del 50% del Periodo Nocturno, podran efectuar s6lo un
segundo Periodo de Servicio de Vu€le, hecturno consecutivo el cual no
podré exceder el 50% del Periodo Nogcturno.

El Periodo de Servicio de Vuelo para una tripulacion minima de un piloto
sera de 12 horas y no esypesible aplicar la extension bajo ninguna
circunstancia

El Periodo de Servicio de Vuelo de una tripulacion minima de dos pilotos
de doce (12) horas(continuas, podra extenderse hasta catorce (14) horas
ante la ocurrenciay.en el respectivo Periodo de Servicio de Vuelo de:

(A) Contingencias meteorologicas;
(B) Emergencias médicas;

(C) ~~Necesidades calificadas de mantenimiento del avibn consignadas
en el MEL (Minimum Equipment List), en avion que posean MEL; o
bien

(D) Cuando el Comandante de Avion por razones de seguridad asi lo
determine.

En todos los casos anteriores, el Operador deberd mantener un registro
disponible en todo momento y hasta por seis meses, para su
requerimiento y analisis por la DGAC, donde se consignen las razones
fundadas que se tuvo en consideracion para la extension del Periodo de
Servicio de Vuelo. Este registro debe considerar la firma del
Comandante del avion.

Cuando los tripulantes realicen un Periodo de Servicio (P.S), podran
iniciar un Periodo de Servicio de Vuelo (P.S.V), siempre y cuando la
suma de ambos tiempos no excedan los limites establecidos para un
P.S.V.

LIMITES DE TIEMPO DE VUELO (T.V.)

(i)

Los limites de Tiempo de Vuelo maximos establecidos para cada
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tripulante de vuelo seran los siguientes.

08 horas Continuas o discontinuas en 24 horas consecutivas
34 horas En 5 dias consecutivos

68 horas En 10 dias consecutivos

100 horas Mensuales (calendario)

270 horas Trimestrales

1000 horas Anuales (calendario)

(i)  Para el control de los limites de Tiempo de Vuelo especificados en esta
norma, los tripulantes de vuelo computaran para ese tiempo; todas las
horas voladas tanto en operaciones privadas, comerciales y deportivas.
Para estos efectos, el tripulante de vuelo debera_informar al Operador
todas las horas de vuelo que realice ajenas a la'empresa.

(3) DESCANSO.

() El Operador no podra programar a un “Iripulante de Vuelo para un
Periodo de Servicio de Vuelo, cuando«no‘se haya dado cumplimiento a
los Periodos de Descanso (P.D.) que se indican a continuacion:

TABLA DE PERIODO DE DESCANSO PARA PERIODOS
DE SERVICIO DE VUELGO REALIZADOS

P.S.V. P.D.

7 horas o mengs 10 horas
8 horas 12 horas
Nhoras 13 horas
10, horas 14 horas
11 horas 15 horas
12 horas 15 horas
13 horas 16 horas
14 horas 17 horas
15 horas 17 horas
16 horas 18 horas
17 horas 19 horas
18 horas 20 horas

(i) De corresponderle un Periodo de Descanso (10 horas), se debera
considerar un tiempo adicional de 45 minutos para efectos de traslado
cuando se opere en la base principal de operaciones y un tiempo de 20
minutos en las postas. Este tiempo no constituye Periodo de Descanso
ni Periodo de Servicio de Vuelo.
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(iii)

(iv)

Al Tripulante de Vuelo que realiza un Periodo de Servicio de Vuelo que
incluya un cambio de Longitud Geografica de cuarenta y cinco (45)
grados, se le debera aumentar en dos (2) horas el Periodo de Descanso
correspondiente. En forma progresiva se continuara incrementando este
descanso en treinta (30) minutos, por cada quince grados de Longitud
Geografica adicional.

Utilizacion de Tripulaciones de Vuelo por un periodo de quince (15) o
mas dias consecutivos.

Cuando las operaciones deban realizarse en lugares alejados.de la
residencia habitual de la tripulacion, se podran utilizar tripulaciones) por
periodos de quince (15) o mas dias consecutivos y con un maximo de
treinta (30) dias consecutivos, de acuerdo a las siguientes condiciones:

(A) Entre quince (15) y veintiin (21) dias consecutives’de utilizacion
de la tripulacion, el Tiempo de Vuelo méximo_sera de cien (100)
horas.

(B) EI descanso posterior se otorgara al final de dichos periodos y
tener una duracion de a lo menos un 40% de los dias utilizados por
la tripulacién en dichos periodos.

(4) REPOSO.

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

El operador debera disponer de un,lugar a bordo del avion, para el
reposo de las tripulaciones, cuando el vuelo se realice con tripulacion
reforzada.

Este lugar de reposo debera.ser ocupado por la tripulacion que sea
relevada de sus funciones\con el proposito de no sobrepasar los limites
establecidos de Tiempo de Vuelo.

Los operadores=deberan proponer para aprobacion de la DGAC, los
lugares a bordoyde los aviones que serviran como lugar de reposo a la
tripulacién, en los distintos tipos de materiales aéreos que operen.

Los lugares de reposo autorizados por la Direccion General de
Aeronautica Civil, seran incluidos en el Manual de Operaciones del
operador, de acuerdo a los requisitos establecidos en la norma
cerrespondiente.

135.607 SISTEMA-RE,GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS A LA FATIGA (FRMS)

Considerando comeJlimite los requisitos prescriptivos maximos y minimos establecidos en la
Seccion 135.605; el operador podra establecera con el propdsito de garantizar que los
miembras de la tripulacion de vuelo y de cabina estén desempefidndose con un nivel de alerta
adecuado _un Sistema de Gestion de Riesgos Asociados a la Fatiga (FRMS), el cual tendra

como minimo, que:

€)) incorporar principios, conocimientos cientificos y experiencia operacional;

() identificar constantemente los peligros de seguridad operacional relacionados con la
fatiga y los riesgos resultantes;

(©) asegurar la pronta aplicacion de medidas correctivas necesarias para atenuar
eficazmente los riesgos asociados a los peligros;

(d) facilitar el control permanente y la evaluacion peridédica de la mitigaciébn de los

riesgos relacionados con la fatiga que se logra con dichas medidas; y

(e) facilitar el mejoramiento continuo de la actuacion global del FRMS.
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Este sistema debe ser integrado al sistema de gestion de la seguridad operacional
(SMS) del operador.
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CAPITULOH

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EOV) Y OPERADOR DE CARGA Y ESTIBA
(OCE)

135.701 GENERALIDADES.

Si el operador emplea a un Encargado de Operaciones de Vuelo (EOV), este debera ademas
de estar en posesién de una licencia otorgada conforme al Reglamento de Licencias, dar
cumplimiento a lo establecido en las siguientes secciones.

135.703 CUALIFICACIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE _MUELQ
(EOV)/DESPACHADOR DE VUELDO.

El EOV solo desempefiara sus funciones, si cumple con las siguientes condiciones:

(a) Ha completado satisfactoriamente un curso de instruccion del operador,‘que aborde
todos los componentes especificos de su método aprobado de contral y'supervision
de las operaciones de vuelo.

(b) En los 12 meses precedentes, ha efectuado por lo mengs ufi"vuelo de capacitacion
en el compartimiento de la tripulacion de vuelo sobre ‘un’ area en que esté
autorizado para ejercer la supervision del vuele. «Durante el vuelo deberian
realizarse aterrizajes en el mayor numero posible de-aerédromos.

(c) Tiene conocimientos sobre:
(1) El contenido del Manual de Operaciones del*Operador.
(2) Elequipo de radio de los aviones empleados
(3) Elequipo de navegacion de los aviones utilizados.

(d) Tiene conocimientos de los siguientesdetalles sobre las operaciones y de las areas
en que estd autorizado a ejercerla supervision de vuelo:

(1) Las condiciones meteorologicas estacionales y las fuentes de informacion
meteoroldgica;

(2) Los efectos de lasscondiciones meteoroldgicas en la recepcién de sefiales por
radio en los aviones empleados;

(3) Las caracteristicas y limitaciones de cada uno de los sistemas de navegacion
empleados en la operacién; y

(4) Lasinstrucciones para la carga del avion.

(e) Tiene cenocimientos y habilidades relacionados con la actuacién humana pertinente
a las.funciones de despacho.

135.705% CGUALIFICACIONES DEL OPERADOR DE CARGA'Y ESTIBA

(a) Cuando el operador requiera los servicios de un OCE, éste presentara el formulario
de peso y estiba correspondiente al tramo del vuelo a efectuar, para la aprobacion
del EQV o del piloto al mando.

(s)) El operador sélo asignara funciones a un OCE para un grupo especifico de aviones,
cuando:

(1) haya completado la instruccion referida al manual de operaciones del
operador; y

(2) haya completado la instruccion referida a los procedimientos de carga y estiba
del avion

H.1 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol |

(c) El operador deberd verificar cada 24 meses que el OCE mantenga la competencia
en lo relativo a las funciones de su puesto.

135.707 FUNCIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EOV)

(a) Cuando el operador requiera de los servicios de un EOV, las funciones de éste
seran:

(1) Presentar para la aprobacion del piloto al mando el plan operacional de vueld
y el plan de vuelo ATS.

(2) Durante el vuelo, suministrar al piloto al mando, la informaciéon necesaria para
la continuidad del vuelo.

(3) Efectuar despachos remotos, verificando en todo momento el Seguimiento y
asesoria del vuelo que se encuentra en progreso, o0 que deba ser desviado o
redespachado.

(b) En caso de emergencia el EOV:

(1) Iniciara los procedimientos descritos en el manual~de operaciones del
operador.

(2) Comunicara al piloto al mando la informacion relativa*a seguridad operacional
gue pueda necesitarse para la realizacion(segura del vuelo, comprendida
aguella relacionada con las enmiendas delplan<de vuelo que se requieran en
el curso del mismo.

(3) A partir del 08 nov 2018, notificar.a la dependencia ATS pertinente, cuando
la posicion del avion no pueda,determinarse mediante una capacidad de
seguimiento de aeronaves y los jintentos de establecer comunicacion no
tengan éxito.
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CAPITULO |
DOCUMENTACION A BORDO DEL AVION

DOCUMENTOS

El operador verificara que los siguientes documentos se encuentren a bordo del avién:

@)

(b)

(©)

Licencias y Certificados:

(1) Licencias y sus habilitaciones

(2) Certificado de aeronavegabilidad

(3) Certificado de matricula.

(4) Certificado de ruido, cuando se expida en un idioma distinto del“inglés, se
incluird una traduccion al inglés (*)

(5) Certificado de Estacion de Radio del avion para vuelos internacionales (*)

(6) Copia auténtica certificada del Certificado de Operador Aéreoe (AOC) (*). Para
viajes al extranjero, texto en espafiol e inglés.

(7) Hoja de las Especificaciones de las Operaciones/(*)»Para viajes al extranjero,
texto en espafiol e inglés.

(8) Cualquier otro documento sefialado enslasLegislacion y Reglamentacion
Aerondutica, aplicable a las operaciones reguladas en esta norma.

Documentos:

(1) Bitacora de vuelo (Flight Log), emlasgue el piloto al mando certificara con su
firma la ejecucion del pre-vuelo,y completara los datos requeridos

(2) Formulario de preparacion ‘de’ los vuelos, manifiesto de pasajeros y/o
carga, despacho y planes de vuelo

(3) Analisis de Aerodromos (%)

(4) Registros de combustible y aceite

(5) Lista de verificaciones (Check List);

(6) Cartas de_navegacion y procedimientos de salida y llegadas instrumentales
aplicables a*la zona en que se vuele;

(7) Cuando ‘el fabricante del avién lo haya considerado, el Quick Reference
Handbook, (QRH) o similar;

(8)~.'Cualquier otro documento sefialado en la Legislacion y Reglamentacion
Aeronautica, aplicable a las operaciones reguladas en esta norma.

Manuales y otros documentos:

(1) Manual de Vuelo del avién (todos sus volumenes);

(2) Manual de operacién en tiempo frio (Cold Weather Operation), cuando
corresponda;

(3) Manual de Operaciones del Operador;

(4) Manual de Operaciones del avién cuando corresponda;

(5) Cuando corresponda, Lista de Equipos Minimos (Minimun Equipment List,

MEL), aprobada por la DGAC, junto a los procedimientos operacionales y de
mantenimiento, para cada avion en particular;
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(d)

(e)

135.803
(@)

(b)

(6) Cuando corresponda, la Lista de Verificacidn para los procedimientos de
bdsqueda de bombas en el avién;

(7) Cuando el operador realice el transporte de mercancias peligrosas, el Manual
de Mercancias Peligrosas;

(8) Relacion, descripcion e instrucciones de empleo de las sefales a utilizar en
caso de emergencia (busqueda y rescate);

Cuando el operador pueda demostrar a la DGAC que la obtencién de datos” es
confiable y mas rpida que su obtencion en forma manual, los documentos
identificados con (*) podran ser transportadas en un medio electrénice, de
almacenamiento

Maletines de vuelo electrénicos (EFB)

Previo a la utilizacion a bordo de EFB portatiles, el operador debera verificar que no
afectan a la actuacion de los sistemas y equipo del avion o a la capacidad de operar
el mismo.

(1) Funciones del EFB
Cuando se utilizan EFB a bordo del avién el operador,deberé:

(i) evaluar los riesgos de seguridad operaeiomal relacionados con cada
funcion EFB

(i)  establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de
instruccion correspondientes al‘disSpositivo y a cada funcion EFB; y

(iii)y  verificar que, en caso de falla‘del EFB, la tripulacién de vuelo dispone
rapidamente de informaeion_suficiente para que el vuelo se realice en
forma segura.

(2) Previo a la aprobacign del uso del EFB, el operador verificara que:

(i) el equipo EFB Y. su soporte fisico de instalacion conexo, incluyendo la
instalacion (conNos sistemas del avidon si corresponde, satisfacen los
requisites ‘descertificacion del aeronavegabilidad apropiados;

(i)  bha evaluado los riesgos de seguridad relacionados con las operaciones
apoyadas por las funciones EFB;

(i) ha, establecido requisitos de redundancia de la informacion (si
corresponde) contenidos en y presentadas por la o las funciones del
EFB;

(iv) ha establecido y documentado procedimientos para la gestion de las
funciones EFB incluyendo cualquier base de datos que pueda utilizarse;

y

(v) bha establecido y documentado los procedimientos para el uso de, y
requisitos de entrenamiento para, el EFB y sus funciones.

MANUAL DE VUELO DEL AVION.

El operador se deberd asegurar que el Manual de Vuelo corresponda al modelo y
tipo de aeronave en operacion y que se mantenga actualizado de acuerdo a lo que
establezca el Estado de disefio y los suplementos aprobados por la autoridad del
Estado de matricula cuando corresponda.

Este Manual identificara claramente la aeronave o serie de aeronaves especificas a
gue se aplica e incluird las limitaciones, informacién, procedimientos de utilizacion,
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135.805
(@)

(b)
(€)

(d)

135.807

(@)

(b)

135.809
(@)

performances, indicaciones y letreros.
BITACORA DE VUELO (FLIGHT LOG).

El operador debera verificar que todo avion lleve a bordo una bitacora de vuelo
(flight log) en la cual se anoten los siguientes datos:

(1) Nacionalidad y matricula de la aeronave.

(2) Fecha, lugar de salida y llegada

(3) Horade llegaday salida

(4) Horas de vuelo, ciclos

(5) Nombres y funcién asignada a los tripulantes
(6) Propdsito del vuelo

(7) Observaciones detectadas durante el vuelo
(8) Licenciay firma de la persona a cargo.

Las anotaciones en la bitacora de vuelo deben llevarse akdiay hacerse con tinta o
lapiz pasta.

Cuando una bitacora de vuelo se complete, esta debe ser guardada por un periodo
de seis meses o digitalizarla como copia fiel.

Cualquiera seaelformato seleccionado, eloperadoerteberaprever losiguiente:
(1) Laréapida recuperacion de los registros una vez solicitados.
(2) La proteccién de los registros ante'lluvias, incendios, desastres naturales.

DISPONIBILIDAD DE LISTAS, DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y
SUPERVIVENCIA QUE SE LLEVA ABBORDO.

El operador mantendrd, en tedo momento, para comunicacién inmediata a los
centros coordinadores déssalvamento, la lista sobre el equipo de emergencia y
supervivencia llevado a'bordo en sus aeronaves.

La lista contendra informacién, segun corresponda, sobre el nimero, color y tipo de
las balsas salvavidas+y de las sefiales pirotécnicas, detalles sobre material médico
de emergencia, provision de agua y el tipo y frecuencia del equipo portétil de radio
de emergencia.

DESPACH®© DEL AVION.

El.despacho considerara, al menos, la siguiente informacion:
(1) Elnombre del operador

(2) La matricula de identificacion del avion y el modelo.
(3) Elnumeroy lafecha del vuelo

(4) El aer6dromo de salida, la ruta a volar, las escalas, los aer6dromos de destino
y de alternativa.

(5) La consignacion del tipo de operacion, (VFR o IFR).

(6) La cantidad minima de combustible (en galones, libras o kilos) para la ruta,
alternativas y reserva correspondiente a las reglas de vuelo.

(7) El nombre de cada tripulante de vuelo, tripulante auxiliar (cuando
corresponda) y del piloto designado como piloto al mando.
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(a) El despacho debera contener o tener adjunto, los informes meteorolégicos, los
pronésticos meteoroldgicos 0 una combinacion de éstos mas recientes para el
aerédromo de destino, las escalas y los aerddromos de alternativa, para la hora en
que el despacho es firmado por el piloto al mando y el encargado de las
operaciones de vuelo, cuando corresponda.

(b) Minimas meteorolégicas del Aerédromo de Alternativa.

No se puede incluir en el despacho, un aer6dromo de alternativa, a menos que-se
cuente con adecuados informes o prondsticos meteorolégicos, o0 cualquiera
combinacion de ellos, que indiquen que las condiciones meteorolégicas=en ese
aerédromo, cuando el avién arribe, estardn en o sobre los [minimos
meteoroldgicos de la alternativa establecidos en las espécificaciones
operativas del operador.

135.811 MANIFIESTO DE CARGA.

El manifiesto de carga debera contener la siguiente informacion relativa al*peso'y estiba de la
aeronave para el momento del despegue:

(a) El peso de la aeronave, el combustible y el aceite, la“carga y el equipaje, los
pasajeros y los tripulantes;

D El peso maximo de despegue permisible para,la pista que se va a utilizar,
incluyendo las respectivas correcciones~per elevacion y pendiente, las
condiciones del viento y la temperatura, existente en el momento del
despegue;

2) El peso maximo de despegue \considerando el consumo previsto de
combustible y de aceite, que_permita cumplir con las limitaciones aplicables
de la performance en ruta;

3) El peso maximo de (despegue considerando el consumo previsto de
combustible y de ageitezgue permita cumplir con las limitaciones del peso
maximo de aterrizaje\autorizado, al llegar al aeropuerto de destino; y

(4) El peso maximo ide despegue considerando el consumo previsto de
combustibleryraceite que permita cumplir con las limitaciones de distancia de
aterrizaje-a la.llegada a los aeropuertos de destino y alternativa.

(b) El peso totalcalculado de acuerdo a los procedimientos aprobados;

(©) La evidencia de que la aeronave esta estibada segun el programa aprobado que
garantice'gue el centro de gravedad esta dentro de los limites aprobados.

(d) Elnombre de los pasajeros, consignados en un Manifiesto de Pasajeros a menos
gue dicha informacion sea conservada por otros medios por la empresa aérea.

(e) El'manifiesto de carga debera ser conservado en formato duro o digital durante un
minimo de tres meses.

) Cualquiera sea el formato seleccionado, el operador debera prever lo siguiente:
@ La rapida recuperacion de los registros una vez solicitados.
(2) La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales.

135.813 INFORMACION DE HORAS DE VUELO.
Los operadores informaran a la DGAC semestralmente las horas de vuelo del periodo.
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135.901
(@)

(b)

(©)

(d)

135903

CAPITULO J
SEGURIDAD
SEGURIDAD DEL COMPARTIMIENTO DE LA TRIPULACION DE VUELO.

En todas las aeronaves provistas de una puerta en el compartimiento deala
tripulacion de vuelo, esta puerta debera poder trabarse y debéral
proporcionarse los medios para que la tripulacion de cabina pueda pgatificag
discretamente a la tripulacién de vuelo en caso de actividad sospéchoSa o
violaciones de seguridad en la cabina.

A partir del 08 nov 2018, todos los aviones de pasajeros dg nfasagmaxima
certificada de despegue superior a 54.500 kg estaran equifjaBlas con una
puerta del compartimiento de la tripulacién de vuelo aprobada y\disefiada para
resistir la penetracion de disparos de armas cortas y jneffaMa de granadas y
no las intrusiones a la fuerza de personas no autoriza@f@g NEsta puerta podra
trabarse y destrabarse desde cualquier puesto de pilotg

Disposiciones relativas a la operacion de la puerta de<«aceeso a la cabina de pilotaje:

(1) Dicha puerta estara trabada desde el momento en que se cierren todas las
puertas exteriores después del embarque hasta que cualquiera de dichas
puertas se abra para el desembarquegexcepto cuando sea necesario permitir
el acceso y salida de personas autorizadas;

(2) Se proporcionaran los medios para, vigilar desde cualquier puesto de piloto el
area completa de la puerta frente.al compartimiento de la tripulacion de vuelo,
para identificar a las personas autorizadas a entrar y detectar
comportamientos sospechoesos o.posibles amenazas;

(3) EI piloto al mando(del ‘avion sera responsable de mantener cerrada y
asegurada la puerta,de” acceso a la cabina de vuelo durante el tiempo de
vuelo, salvo«cuando la apertura de esta puerta sea necesaria por razones
operacionales;

El operador debera“incluir en su Manual de Operaciones los procedimientos de
coordinacién de lartripulacién que se aplicaran para operar la puerta de acceso a la
cabina de pilotaje.

Cuando se“opere con tripulacion auxiliar, la comunicacion con los pilotos que se
encuentran en los controles de vuelo se efectuara a través de los sistemas de
intere@municacion del avién o por intermedio de otros procedimientos previamente
coordinados para este efecto y sefialados en el manual de operaciones de la
empresa.

LISTA DE VERIFICACION PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE BUSQUEDA EN
LA AERONAVE.

Ehoperador deberéa disponer se lleve a bordo de la aeronave una lista de verificacién con los
procedimientos de blsqueda de bombas, armas ocultas, explosivos u otros artefactos
peligrosos. Esta lista de verificacion debera establecer las instrucciones sobre las medidas
gque deben adoptarse en caso de encontrarse una bomba o un objeto sospechoso y sefalar
aquel lugar de la aeronave donde al ubicar la bomba encontrada, esta implique un minimo

riesgo.
135.905

PROGRAMAS DE INSTRUCCION.
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(@)

(b)

(©)

135.907
(@)

(b)

135.909
(@)

Todo operador deberd establecer y mantener un programa de instruccion aprobado
por la DGAC en materia de seguridad que acredite que los miembros de la
tripulacion estan en condiciones de actuar de la manera mas adecuada para reducir
al minimo las consecuencias de los actos de interferencia ilicita. Este programa
debera incluir, como minimo, los siguientes elementos:

(1) Determinacién de la gravedad de cada incidente.
(2) Comunicacién y coordinacién de la tripulacion.
(3) Respuestas de defensa apropiadas.

(4) Uso de dispositivos de proteccibn que no sean letales, asignados ajlos
miembros de la tripulacion.

(5) Comprension del comportamiento de los terroristas para mejorarla capacidad
de los miembros de la tripulacion con respecto al comportamiente,de estos y
respuesta de los pasajeros.

(6) Ejercicios de instruccion en situaciones reales con respectora diversos tipos
de amenazas.

(7) Procedimientos en el puesto de pilotaje para protegerla aeronave; y
(8) Procedimientos de busqueda en la aeronave,

El operador debera establecer y mantener un programa de instruccion aprobado
por la DGAC que acredite que las personas, (titulares de licencia) relacionadas con
las operaciones se encuentran familiarizados.respecto a las medidas y técnicas
preventivas atinentes a los pasajeros, equipajes, carga, correo, equipo, repuestos y
suministros que se hayan de transportar, de manera que dichos empleados
contribuyan a la prevencion de actos, de sabotaje u otras formas de interferencia
ilicita.

Los operadores deberansinstruir a su personal de tripulantes respecto a los
procedimientos relacionades jcon las maniobras y sefales de interceptacion
establecidas a nivel intethacional. Estas materias deberan ser incluidas en los
programas de curses'para los tripulantes y en los Manuales de Operaciones de las
empresas.

NOTIFICACION/DE ACTOS INTERFERENCIA ILICITA.
Durante,el vuelo

El {Pilotoy al Mando de toda aeronave que esté siendo objeto de actos de
interferencia ilicita, debe hacer lo posible por notificar a la dependencia ATS
pertinente este hecho y de toda circunstancia significativa relacionada con el mismo
y. cualquier desviacion del Plan de Vuelo Actualizado que las circunstancias hagan
necesaria, a fin de permitir a la dependencia ATS otorgar prioridad a la aeronave y
reducir al minimo los conflictos de trdnsito que puedan surgir con otras aeronaves.

Después del vuelo

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el Piloto al Mando presentara
sin demora, un informe sobre dicho acto a la autoridad aerondautica local designada

ACCIONES DE PREVENCION DE RIESGO.

Cuando el operador acepte transportar armas que se les han retenido a los
pasajeros, debera haber definido un lugar en la aeronave para colocar dichas
armas a fin de que sean inaccesibles a cualquier persona durante el tiempo de
vuelo.
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(b)

El operador debera prever medios especializados para atenuar y orientar el efecto
de explosiones a bordo a fin de utilizarlos en el lugar de riesgo minimo para colocar
una bomba.
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CAPITULO K
PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

Todo operador debe establecer e implementar un programa de instruccién en tierra y en vuelo,
aprobado por la DGAC que satisfaga los requisitos de este Capitulo y, que asegure que cada
miembro de la tripulacion, instructor de vuelo y personal de operaciones, estén adecuadamente
entrenados para cumplir con las funciones que se les asigne.

INDUCCION AL OPERADOR

El operador debera desarrollar un curso de induccién a todo el personal aerenautico
titular de licencia que se incorpore a la empresa en forma previa a su desempefio.

135.1001
(@)

(b)

135.1003
(@)

(b)

(€)

Este curso debera considerar como minimo lo siguiente:

(1)
)
®3)
(4)
(5)

La organizacion de la empresa

La reglamentacién aeronautica que regula su desempefio
Las funciones propias de su area de desempefio

El Manual de Operaciones de la empresa

Mercancias peligrosas de acuerdo a lo que se indica en Apéndice N° 5

PROGRAMA DE INSTRUCCION-GENERALIDADES.
Todo operador deberé:

(1)

()

®3)

(4)

()

Verificar que cada persona que seasmiembro de la Tripulacion de Vuelo,
Tripulante Auxiliar o Encargado de ‘©peraciones de Vuelo, haya completado la
instruccion inicial del curso “Manejoyde los Recursos de la Tripulacion” (CRM)”
0 “Manejo de los Recursos del Despachador (DRM)”.

Establecer e implementarsun programa de instrucciéon aprobado por la DGAC
que satisfaga los requisitos de este Capitulo y, que asegure que cada
miembro de la tripulacion, los encargados de operaciones de vuelo, los
operadores de carga, y estiba, los instructores de tripulacion de vuelo o
instructores de“tripulantes auxiliares, estén adecuadamente entrenados para
cumplir con las funciones que se les han asignado;

Disponer de finstalaciones, equipos, medios humanos y materiales para la
instruceién tedrica y de vuelo, calificados para la instruccién exigida y
certificados por la DGAC, cuando corresponda;

Rroporcionar y mantener en forma permanente con respecto a cada tipo de
aeronave Y, si corresponde, las variaciones dentro de cada tipo , el material
de instruccion apropiado, los exdmenes, formularios, instrucciones vy
procedimientos para uso en la realizacion de instruccion y examenes
exigidos en esta norma ; y

Proporcionar instructores de vuelo, instructores de simulador y examinadores
de tripulantes, para realizar la instruccion de vuelo, exdmenes exigidos y
cursos de instruccién de simulador establecidos de conformidad con esta
normativa.

Cada vez que un miembro de la tripulacion o un despachador de aeronave, a
guienes se les exige cumplir una instruccion periddica, esta instruccion se haya
efectuado en el mes anterior o posterior a aquel en que correspondia, se considera
gue su vencimiento se ha cumplido en el mes requerido,

El operador verificard que todo instructor responsable de una determinada materia
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(d)

(e)

(f)

de instruccion teérica, segmento de instruccion de vuelo, curso de instruccion,
examen de vuelo o examen de competencia, certifique la pericia y el conocimiento
del tripulante, despachador de aeronave, instructor de vuelo u operador de carga y
estiba al término de la instruccion. Esta certificacion formara parte de la carpeta de
antecedentes de los titulares de dichas licencias.

Las materias de instruccion comunes a mas de una aeronave que hayan sido
aprobadas, no necesitan repetirse durante la instruccion posterior, con la excepcion
de la instruccién periddica.

La instrucciéon de vuelo requerida en esta norma, podra ser proporcionada_per. otro
operador o un Centro de Instruccion autorizado basandose en el programa de
instruccion del operador siempre que el operador o el Centro de Instruccion/que
proporcionaran esta instruccion cumplan con los siguientes requisitos:

(1) Posean especificaciones aprobadas por la DGAC;

(2) Posean la infraestructura, el equipo de instruccion, de entrenamiento y ayudas
requeridas para los procesos de instruccién que pretende‘desarrollar;

(3) Tengan los programas aprobados de instruccion, de'segmentos de instruccion
y partes de cursos aplicables, para la utilizacién«€n @S cursos que impartird y
requeridos de acuerdo a este Capitulo; y

(4) Tengan los instructores y examinadores, ‘suficientes y calificados para
proporcionar la instruccion, los examenes Y.las pruebas a las personas sujetas
a las exigencias de este Capitulo.

El operador, para ejecutar los programas de instriiccion aprobados por la DGAC, podra
utilizar los equipos disponibles de un centrorde entrenamiento o fabrica que no esté
certificado como CEAC siempre y cuando en el proceso de instruccion emplee, los
instructores de vuelo y los programas de ifistruccion tedricos y practicos de su empresa.

135.1005 PROGRAMA DE INSTRUC@ION: CONTENIDO.

(@)

(b)

Se deberd establecer y=-mantener un programa de instruccion, en tierra y en vuelo,
aprobado por la BGAC, por el que se asegure que todos los miembros de la
tripulacion de vuelo“teeciben formacion adecuada para ejecutar las tareas que les
han sido asignadas:

Todo programa de‘instruccion debe incluir:

(1) medios adecuados, en tierra y en vuelo, asi como instructores debidamente
calificados;

(2)._Nincluird adiestramiento, en tierra y en vuelo para el tipo o tipos de aviones en
gue preste servicio el tripulante;

(3) incluird la coordinacion adecuada de la tripulacion de vuelo, asi como
adiestramiento para todos los tipos de situaciones o procedimientos de
emergencia y no normales causados por mal funcionamiento del motor, la
célula, o las instalaciones, o debidos a incendio u otras anomalias;

(4) comprendera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y
por instrumentos para el area pretendida de operacion, la actuacién humana
incluyendo el manejo de amenazas y errores, el transporte de mercancias
peligrosas y, segun el caso, procedimientos que correspondan al entorno en el
gue el avidn efectuara operaciones;

(5) verificara que todos los miembros de la tripulacion de vuelo conozcan las
funciones de las cuales son responsables, y la relacion de dichas funciones
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(6)

()

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

con las de los otros miembros de la tripulacion, particularmente con respecto a
los procedimientos no normales o de emergencia;

Se repetira periodicamente e incluira una evaluacion de la competencia

Se considerara satisfecho el entrenamiento periédico de vuelo en un tipo
determinado de avidn si se utilizan dispositivos de instruccion para simulacion
de vuelo aprobados para este fin y se realiza este entrenamiento periodico
dentro del periodo apropiado para la verificacion de la competencia en dicho
tipo de avion.

Una lista de todas las ayudas a la instruccion, maquetas, entrenadores de
sistemas, entrenadores de procedimientos y otras ayudas a la instruecion que
utilizara el operador.

La descripcion detallada o ilustraciones de las maniobras, precedimientos y
funciones normales, anormales y de emergencia que se realizaran durante
cada fase de la instruccién en vuelo o en el examengde vuelo, indicando
aguellas maniobras, procedimientos y funciones que se.efectuaran durante las
etapas de vuelo, de la instruccion de vuelo y de los"examenes de vuelo.

Una lista de los simuladores del avion w otras, ayudas de instruccion
aprobadas, incluyendo aprobaciones de maniebras y procedimientos cuando
se disponga de ellas.

Las horas programadas de ensefianza que,se aplicaran a cada fase de dicha
instruccion.

Considerara la instruccion para la,preveéncion y recuperacion de la pérdida de
control cuando opere aeronaves'motor turbina

135.1007 PROGRAMA DE INSTRUCCION: REVISION Y APROBACION.

Cuando el programa de instruccidongropuesto en el Manual de Operaciones cumpla con los
requisitos de esta norma, la DGAG cancedera la aprobacion por escrito. Sera responsabilidad
del operador mantener la integridad-del programa de instruccion aprobado.

135.1009 CURSOS DE INSTRUEGEION UTILIZANDO SIMULADORES DE AERONAVE Y
OTROS EQUIPOS DE,INSTRUCCION.

(a) El operadar podra jincluir en su programa de instruccion y entrenamiento el uso de
simuladores'de aeronaves u otras ayudas a la instruccion aprobados por la DGAC.

(b) Para cumplir con los examenes de eficiencia se podra incluir un curso de instruccién
en un simulador de aeronave, siempre que este curso:

(1)

(2)

®3)

Proporcione por lo menos 4 horas de instruccion en los controles del
simulador en el puesto de piloto, asi como la correspondiente instruccion
verbal antes y después de la instruccion;

Proporcione instruccion por lo menos en los procedimientos y las maniobras
establecidas en el programa aprobado al operador; o

Proporcione instruccién orientada al tipo de operaciones de la empresa:
()  Utilizando la tripulacion de vuelo completa;

(i)  Incluyendo por lo menos las maniobras y procedimientos (anormales y
de emergencia) que podrian esperarse en las operaciones del operador;

(i) Sea representativo de las operaciones que esté realizando el operador;
y
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(4)

Sea impartida por un instructor habilitado en el material de vuelo de que se
trate.

135.1011 REQUISITOS DE INSTRUCCION PARA TRIPULANTES DE VUELO Y
PERSONAL DE OPERACIONES

(a) El programa de instruccion deberd, cuando corresponda, proporcionar la siguiente
instruccion
(1) Instruccion inicial en el material,
(2) Instruccion de transicion;
(3) instruccién de ascenso en el material
(4) Instruccién periodica (recurrent);
(5) instruccion de diferencias
(b) Sin perjuicio de lo anterior, el programa de instruccion debe proporcionar la

instruccion tedrica en el material de vuelo, la instruccion_de, vuelo y la practica
necesaria para garantizar que cada tripulante:

(1)

()

®3)

Permanece entrenado respecto a los procedimientos de cada avién, a la
posicion del tripulante y al tipo de operacion enJague se desempefia; y

Se encuentra calificado en el nuevo equipe,‘en los procedimientos y en las
técnicas, incluyendo las modificaciones alavion.

Adquiera conocimientos y pericia sobrejprocedimientos de vuelo visual y por
instrumentos para el area pretendida“de operacion, la actuacion humana,
incluyendo la gestion de amehazas y errores, asi como el transporte de
mercancias peligrosas.

135.1013 INSTRUCCION PARA TRIPULANTES- EQUIPOS Y SITUACIONES DE
EMERGENCIA

Dependiendo del tipo de avion empleade (grande o pequefio), el operador debera efectuar y
acreditar el cumplimiento de los’pregramas de instruccion de emergencia inicial y de instruccion
de emergencia periddica establecidos en esta seccion con respecto a cada tipo, modelo y
configuracion de avion que.epere.

(a) Programa tle instruccion de emergencia inicial:

El operador deberd proporcionar y acreditar el cumplimiento de la instruccion de
emergéneia estipulada en esta seccidn, respecto a cada tipo, modelo y
configuraciéon de avion.

(1)

(2)

®3)

Instruccion en los deberes asignados y procedimientos de emergencia,
incluyendo la coordinacion entre los miembros de la tripulacion.

Instruccion individual en el lugar, funcibn y operacion de equipo de
emergencia, incluyendo:

(i)  Elequipo utilizado en el amaraje y en la evacuacion;
(i)  El equipo de primeros auxilios y su utilizacion;

(i) Los extintores portatiles, con énfasis en el tipo de extintor que se debe
utilizar en las diferentes clases de fuegos; y

(iv) Las salidas de emergencia.
Instruccion en el manejo de situaciones de emergencia, que debe incluir:
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(b)

(4)

(®)

()  La descompresion rapida en aviones que vuelen por encima de 3 000 m
(10 000 pies); conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno vy,
en el caso de avidn con cabina a presion, en lo que se refiere a los
fendmenos fisioldgicos inherentes a una pérdida de presion;

(i)  Fuego en vuelo o en superficie y los procedimientos de control de humo
y gases toéxicos, con énfasis en el equipo eléctrico y los fusibles (circuit
breakers)

(i) El amaraje y otras evacuaciones, incluyendo la evacuacion de personas
con movilidad reducida y sus asistentes, si los hay, quespuedan
necesitar ayuda para desplazarse rpidamente hacia una salida en el
caso de una emergencia,;

(iv) Las enfermedades, las heridas u otras situaciones inusuales que le
ocurran a los pasajeros o a los miembros de la tripulacién, incluyendo
familiarizacion con el uso del botiquin de primeros auxilios; y

(v) El apoderamiento ilicito y otras situaciones inusuales,

Revision y analisis de accidentes e incidentesw.de avidon ocurridos
anteriormente, pertinentes a las situaciones deremergencia reales.

En aviones grandes, si cuenta con tripulacionauxiliar, programa de instruccion
respecto al conocimiento y practica des primeros auxilios, empleo del
equipamiento médico a bordo del avion ‘incluyendo el uso del Desfibrilador
Externo Automatico (DAE) portatil conforme a lo siguiente:

(i)  El operador remitira para aprobacion de la Seccion Medicina de Aviacion
de la DSO el programa nde instruccion, incluyendo el uso y
caracteristicas del Desfibrilador Externo automatico (DEA).

(i) El operador remitirana la ‘Seccion Medicina de Aviacion de la DSO, la
relacion de tripulantes autorizados en la operacion de los equipos
desfibriladores,

(i) Cada 6 ,meses a partir de haber dado cumplimiento a los pérrafos (i) e
(i) anterioeres, el operador informara a la Seccion Medicina de Aviacion
de la=DSO, las modificaciones al programa de instruccion si lo hubiera y
actualizara la relacion de tripulantes autorizados para operar el equipo
de desfibrilacion.

Programa‘de instruccién de emergencia periodica.

Cada miembro de tripulacion de vuelo y de tripulacion auxiliar, si corresponde, debe
cumplir, ademas de la instruccion inicial, la siguiente instruccién peridédica de
emergencia, empleando los equipos de emergencia y de salvamento instalados para
cada tipo de avion en el que se encuentra habilitado. El plazo para el cumplimiento
de esta préactica periédica no excedera los doce (12) meses calendarios una vez
efectuada la instruccion inicial y asi sucesivamente

)

)

Préactica de evacuacion de emergencia en tierra y amaraje de emergencia.

Esta instruccion se llevara a cabo en el avibn o en una representacion del
mismo (mock-up), si la empresa tiene un programa de entrenamiento
autorizado por la DGAC para efectuar este entrenamiento en seco pudiendo
utilizarse equipos de amaraje (chalecos salvavidas, balsa auxiliar o tobogan
balsa) y salvamento existente en el avion en que el tripulante esté habilitado.

En esta instruccion cada tripulante debe:

K.5 EDICION 2/NOV.2016



(©)

185.1015

@)

() Efectuar los ejercicios de emergencia que se indican a continuacion y
operar el siguiente equipo:

(A) Cada tipo de salida de emergencia en la operacion normal y de
emergencia, incluyendo las acciones y fuerzas necesarias para
desplegar y realizar el deslizamiento por el tobogan en una
simulacién de evacuacion de emergencia

(B) Cada tipo de extintor portétil instalado;

(C) Cada tipo de sistema de oxigeno de emergencia, incluyendo
equipo de proteccion de la respiracion PBE;

(D) Alcanzar, colocarse, uso e inflado de los aparatoss~de, flotacion
individuales, si corresponde; y

(E) Practica de amaraje incluyendo, pero no limitAndose as
* Preparacion y procedimientos de cabinasde mando;
* La coordinacion de los miembros de da‘tripulacion;
* Instrucciones a los pasajeros y preparacion de la cabina;
* Alcanzar o retirar los salvavidas;
* La utilizacion de cuerdasssalvavidas; y

(F) La subida de los pasajeros. y los"miembros de la tripulacién a la
balsa o al tobogan balsa.

(3) Observar los siguientes ejercicios:

(i) La remocion desde el avién*(o equipo de instruccion) e inflado de cada
tipo de balsa salvavidas, si"corresponde;

(i)  Traslado de cada.tipo de empaque de tobogan balsa desde una puerta a
otra;

(i) Despliegue,, inflado y separaciéon desde el avion (o aparato de
instruceibnhde cada tipo de empaque tobogan balsa.

Operaciones sabre.25.000 pies: Los tripulantes que se desempefian en operaciones
sobre los 25.000+pies deberan recibir instruccion en los siguientes tépicos:

(1) Lavespiracion.

(2) §\ La hipoxia.

(3)~.La duracion de la conciencia sin oxigeno suplementario a gran altitud.
(4) La expansion de los gases en el cuerpo.

(5) Laformacién de las burbujas de gas.

(6) Los fendbmenos fisicos y los problemas de la descompresion.

INSTRUCCION DE DIFERENCIAS: TRIPULANTES, ENCARGADOS DE
OPERACIONES DE VUELO Y OCE.

La instruccion de diferencias para tripulantes, despachadores y OCE debe, como
minimo, considerar, segun corresponda, las obligaciones y responsabilidades
asignadas, en lo siguiente:

(1) Instruccién en cada materia correspondiente o parte de ésta exigida para la
instruccion tedrica inicial en el avion,
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)

®3)

Cuando corresponda, instruccion de vuelo, en cada maniobra o procedimiento
apropiado, exigido para la instruccion de vuelo inicial en el avion

El nUmero de horas programadas de instruccion tedrica y de vuelo que la
DGAC haya aprobado en el programa correspondiente para el avion, para la
operacién y para el tripulante o encargado de operaciones de vuelo segln
corresponda.

(b) La instruccion de diferencias para todas las variaciones de un tipo especifico.de
avion, podra ser incluida en la instruccién inicial, de transiciobn, de ascenso Yy
periodica para el avion.

135.1017 INSTRUCCION TEORICA INICIAL, DE TRANSICION, DE ASCENSQ Y DE
ACTUALIZACION.

La instruccién tedrica inicial, de transicion, de ascenso y actualizacion deberd ineluiraflo menos
los siguientes temas en los casos que se indican a continuacion:

(a) Pilotos

(1)

(2)

Materias generales:

(i)
(ii)

(iif)

(iv)
v)

(vi)
(vii)

(viii)
(x)

)

Los procedimientos de despacho de los vuelosty los del operador;

Los principios y los métodos para determinar el peso, la estiba y las
limitaciones de la pista para el despeguew-para el aterrizaje;

La informacion meteoroldgica .suficiente de manera de verificar el
conocimiento practico de los fenémenos meteorolégicos, incluyendo los
principios de los sistemas frontales, la formacion del hielo, la niebla, las
tormentas y las situaciones meteorolégicas de gran altura;

Los sistemas, los procedimientos y la fraseologia del control de transito
aéreo;

La navegacion(y el empleo de las ayudas a la navegacion, incluyendo
los procedimientos’de una aproximacion de vuelo por instrumentos;

Los proeedimientos para las comunicaciones normales y de emergencia,;

Las referencias visuales antes y durante el descenso bajo la altura de
decision (DH) o la altitud minima de descenso (MDA);

Entrenamiento inicial de CRM aprobado; y

Cuando corresponda, Conocimiento del QRH (Quick Referente
Handbook) asociado al material

Cualquier otra instruccién que la empresa estime necesaria

Por cada tipo del avion:

(i)

(i)
(iif)
(iv)
v)

La descripcién general;

Las caracteristicas de la performance;
Los motores y hélices;

Los componentes principales;

Los sistemas principales del avién (controles de vuelo, sistema eléctrico,
sistema hidraulico); otros sistemas que tenga el avion; los principios de
operaciones normales, anormales y de emergencia; los procedimientos y
limitaciones que correspondan;
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(vi)

Los procedimientos para:

(A) El reconocimiento y la prevencion de las situaciones
meteorologicas severas;

(B) enfrentar situaciones meteorologicas severas, en caso de
encuentros imprevistos, incluyendo la cizalladura del viento de baja
altitud (windshear); y

(C) Operacion en o cerca de las tormentas, el aire turbulento,
incluyendo la turbulencia de aire claro, la formacion de hielo, de
granizo y otras condiciones meteorolégicas potencialmente

peligrosas;

(vii) El consumo de combustible y control de crucero;

(vii) Las limitaciones operacionales;

(ix) La planificacion del vuelo;

(x) Los procedimientos normales, anormales y de emergencia; y

(xi) El manual de vuelo aprobado del avion

(b) Cuando corresponda, Tripulacién Auxiliar
(1) Materias generales:

() La autoridad del piloto al mando,.y

(i)  Control de los pasajeros, incluyendo los procedimientos a seguir en el
caso de personas con necesidades especiales u otras personas cuya
conducta podria poner enpeligro la seguridad del vuelo.

(i) Cuando corresponda, “conocimiento del QRH (Quick Referente
Handbook) asaciado al material.

(iv) Conocimientos tespecto al efecto de la falta de oxigeno, y, en el caso de
avion caon (€ahina a presion, por lo que se refiere a los fendmenos
fisiologieos,inherentes a una pérdida de presion.

(v) Coneee,de la actuacion humana en relacion con las obligaciones de
seguridad operacional en la cabina de pasajeros, incluyendo la
coordinacion entre la tripulacion de vuelo y la tripulacion de cabina.

(2) Por‘eada tipo de avion:

(D= Una descripcion general del avion dando especial énfasis a las
caracteristicas fisicas que puedan tener relacién con los procedimientos
de amaraje, de evacuacion y de emergencia en vuelo y otras
obligaciones relacionadas;

(i) los medios para comunicarse con otros tripulantes de vuelo, incluyendo
medios de emergencia en el caso de intento de apoderamiento ilicito u
otras situaciones anormales; y

(i)  El uso adecuado del equipo eléctrico de los galley y los controles para
la calefaccion y la ventilacion de cabina.

(3) La instruccion teodrica inicial y de transicion para los tripulantes auxiliares

deberd incluir un examen de competencia para determinar la capacidad para
efectuar las obligaciones y las responsabilidades asignadas.
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(4)

La instruccién tedrica inicial para los tripulantes auxiliares debe consistir por lo
menos en las siguientes horas programadas de instruccién, en las materias
especificadas en el parrafo (a) de esta seccion:

(i)

Avion del Grupo I
(A) Avibén propulsadas por motores reciprocos, ocho (8) horas; y

(B) Avién propulsadas por motores turbohélices, ocho (8) horas.

(i)  Avion del Grupo Il, dieciséis (16) horas.

(© Cuando corresponda, Encargado Operaciones de Vuelo (EOV)
(1) Materias generales:

(i) El empleo de los sistemas de comunicacion, las caracteristicas de
aquellos sistemas y los correspondientes procedimientes normales,
anormales y de emergencia;

(i) La meteorologia, incluyendo los diversost_tipes “»de informacion
meteoroldgica; los prondsticos; la interprétaciony de la informacion
meteoroldgica; los prondsticos de temperaturashen ruta y en el terminal;
otras condiciones meteoroldgicas; los sistemas frontales; las condiciones
del viento y el uso de las cartas de€ pronosticos para las diversas
altitudes;

(i) El sistema NOTAM,;

(iv) Las ayudas para la navegaciédn y.las respectivas publicaciones;

(v) Las responsabilidades conjuntas del EOV-piloto;

(vi) Las caracteristicas correspondientes de los aerédromos;

(vii) Los fendmenos meteoroldgicos prevalecientes y las fuentes disponibles
de la informacidn meteoroldgica;

(viii) Los procedimientos de aproximacion de vuelo por instrumentos y el
ATC; e

(ix) Instruceion‘inicial sobre administracion de recursos del EOV.

(2) Por cada ekavion:

(i)

(i)
(iii)
(iv)
)

(vi)

Una descripcibn general del avion, poniendo énfasis en las
caracteristicas de la operacién y de las performances, del equipo de
navegacion, del equipo de aproximacion de vuelo por instrumentos y de
navegacion, del equipo y de los procedimientos de emergencia y otras
materias que tengan relacion con las funciones y las responsabilidades
del despachador o encargado de operaciones;

Los procedimientos de la operacion de vuelo;

Los célculos de peso y estiba;

Los requisitos y los procedimientos béasicos de las performances del
avion;

La planificacion de vuelo, manejo de la deriva, el andlisis del tiempo de
vuelo y los requerimientos de combustible; y

Los procedimientos de emergencia.
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(d)

®3)

(4)

()

Se deberd hacer énfasis en los procedimientos de emergencia asociados,
incluyendo la alerta a los correspondientes organismos gubernamentales, de
la empresa y privados durante las emergencias, para brindar la maxima ayuda
a el avién en situacion de peligro.

La instruccion tedrica inicial y de transicion para los EOV del avion debera
incluir un examen tedrico de competencia que demuestre conocimiento y
capacidad en las materias sefialadas en el parrafo (a) de esta seccion tomada
por un supervisor o instructor.

La instruccion tedrica inicial para los EOV consistira por lo menos=en las
siguientes horas programadas de instruccion, en las materias especificadas en
el parrafo (a) de esta seccion:

()  Avion del Grupo |
(A) Avién propulsadas con motores reciprocos, treinta'(80) horas; y
(B) Avion propulsadas con motores turbohélices,«Cuarenta (40) horas.

(i)  Avion del Grupo Il, cuarenta (40) horas

Operador de Carga y Estiba (OCE) cuando corresponda

(1)

)

®3)

(4)

Materias generales:

Las responsabilidades conjuntas del EOV#piloto

(i)  Actuacion humana referida a las™funciones de carga y estiba

(i)  Medidas de prevencion para, impedir el embarque de sustancias ilicitas.

(i) Conocimiento del manifiesto, de carga y las funciones de Aduana y
Servicio Agricola Ganadero (SAG).

(iv) Aspectos de layseguridad aeroportuaria tales como:
(A) Seguridad.en la losa
(B) Prevencién de accidentes personales y dafios al avion
(C) Funeiones del Servicio Extincion de Incendios (SEI).
Por cada'avidn en las cuales cumple sus funciones:

(i), Laiinfluencia de la carga y de la distribucién del peso en la performance
y las caracteristicas de vuelo del avién

(i)~ Célculos de peso y estiba, tanto automatizados como manuales,
(ii)  Calculo del centro de gravedad
(iv) Conocimientos basicos de Limitaciones del avién

(v) Conocimientos basicos de Analisis de Pista, incluyendo el uso de cartas,
gréficos, tablas, férmulas, célculos y sus efectos en las performance del
avion.

La instruccion tedrica inicial y de transicion para los OCE del avion debera

incluir un examen teérico de competencia que demuestre conocimiento y

capacidad en las materias sefialadas en el parrafo (d)(1) y (2) de esta seccién
tomado por un supervisor o instructor.

Con el fin de mantener las competencias de estos especialistas, la operador
establecera un programa de instruccion recurrente teniendo como base, los
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135.1019

(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

135.1021
(@)

temas indicados en la letra (d) niumeros (1) y (2) de esta seccion de acuerdo
con los plazos establecidos en la normativa vigente.

PILOTOS: INSTRUCCION DE VUELO INICIAL, DE TRANSICION, DE
ACTUALIZACION Y DIFERENCIAS.

La instruccién inicial, de transicion y de ascenso para pilotos debe incluir la
instruccién de vuelo, la practica de las maniobras y los procedimientos sefialados en
el programa de instruccion de vuelo del operador

Las maniobras y los procedimientos para la instruccién inicial, de transicion y de
ascenso deben ejecutarse en vuelo, excepto aquellas maniobras y procedimientos
qgue dado el riesgo operacional que implican deban necesariamente efectuarse en
un simulador de vuelo u otro elemento de instruccion aprobado por la DGAC

La instruccién de vuelo inicial exigida por el péarrafo (a) de esta“seccién debera
incluir por lo menos las siguientes horas de instruccion de vuelo y préctica:

(1) Avion del Grupo I:

()  Avidn propulsadas por motores reciprocos: “Rilotoal Mando, diez (10)
horas; segundo al mando, ocho (8) horas; y

(i)  Avién propulsadas por motores de turbinasPiloto al Mando, quince (15)
horas; segundo al mando, siete (7) horas.

(2) Avion del Grupo II: Piloto al Mando, veinte/(20) horas; segundo al mando,
diez (10) horas.

Si el programa de instruccion del operador, in€luye un curso de instruccion en el que
se utiliza un simulador del avion, se debecompletar exitosamente:

(1) La instruccion y la practica,en el simulador de todas las maniobras y
procedimientos, para la instruccion de vuelo inicial que se pueda ejecutar en
un simulador del aviopy

(2) Un examen de vuelowen‘el simulador del avion o en el avién al nivel de pericia
de un piloto,al,mando o de segundo al mando, segun corresponda, por lo
menos en las 'maniobras y en los procedimientos que se puedan ejecutar en
un simulager del avion.

Ademas dé\o indieado precedentemente la instruccién incluira:
(1) incluird instruccion para la prevencion y recuperacion de la pérdida de control;

(2) |\, ecomprendera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y
por instrumentos para el area pretendida de operacion, representacion
cartografica, la actuacibn humana incluyendo la gestion de amenazas y
errores, asi como el transporte de mercancias peligrosas;

(3) garantizara que todos los miembros de la tripulacion de vuelo conozcan las
funciones de las cuales son responsables, y la relacion de dichas funciones
con las de otros miembros de la tripulacion, particularmente con respecto a los
procedimientos anormales o de emergencia.

INSTRUCCION PERIODICA (RECURRENT).

La instruccion periédica debe permitir a todo miembro de la tripulacién o encargado
de operaciones de vuelo mantener sus competencias, respecto al tipo de avion,
incluyendo la instruccion por diferencias, si corresponde y en el puesto de tripulante
pertinente.
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(b)

(©)

d)

La instruccién periddica tedrica para los miembros de la tripulacion y para los
encargados de operaciones de vuelo debe incluir por lo menos lo siguiente:

(1)

)

®3)

(4)

Un cuestionario u otro tipo de examen para determinar el nivel de
conocimientos del tripulante o del encargado de operaciones de vuelo, con
respecto al avion y al puesto que debe desempeniar.

La instruccidon que sea necesaria, en las materias exigidas para instruccion
tedrica inicial, incluyendo la instruccion de procedimientos de emergencia (RO
exigida para los despachadores del avidn).

Para los tripulantes de vuelo, tripulantes auxiliares de cabina, los encargados
de operaciones de vuelo y OCE, un examen de competencia para. determinar
la habilidad para desempefiar las funciones asignadas.

Entrenamiento periddico de CRM, segun corresponda

Para los tripulantes de vuelo este entrenamiento o parte de él podra ser
cumplido en un turno de instruccion de vuelo operacional ‘de linea aprobado
en simulador (LOFT). El requisito de instruccion, periddica de CRM no se
aplicara hasta que la persona haya completado la inStruceién inicial CRM.

La instruccion teorica periédica para los miembros,de la tripulacion y los EOV
debera consistir por Io menos en las siguientes horas‘programadas:

(1)

)

®3)

Para las tripulaciones de vuelo y los operadoreside sistemas:

(i)  Avion del Grupo | propulsados por motores a émbolo, dieciséis (16)
horas;

(i)  Avién del Grupo | propulsados por motores turbohélice, veinte (20)
horas; y

(iii)  Avion del Grupo I,/ Veinticinco (25) horas;
Para los Tripulantes Auxiliares:

(i) Avién del(Grupo | propulsados por motores reciprocos, cuatro (4)
horas;

(i)  Avidns, del" Grupo | propulsados por motores turbohélice, cinco (5)
horas; y

(i) Awidn del Grupo I, doce (12) horas.
Para‘los EOV:
(i)~ Avién del Grupo | propulsados por motores reciprocos, ocho (8) horas;

(i)  Avién del Grupo | propulsados por motores turbohélice, diez (10) horas;
y

(i)  Avién del Grupo Il veinte (20) horas

La instruccion periddica incluird aquellas maniobras y procedimientos que dado el
riesgo operacional que implican deban necesariamente efectuarse en un simulador
de vuelo u otro elemento de instruccion aprobado por la DGAC.
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CAPITULO L
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD CONTINUADA

135.1101 RESPONSABHIDAD BELOPERADBOR

RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR RESPECTO DEL MANTENIMIENTO DE
LA AERONAVEGABILIDAD

Cada operador es responsable de:

(@)
(b)

(©)

(d)

(e)

()

(9)
(h)
(i)

135.1103
(@)

Que cada avidn y sus componentes se mantengan en condicion aeronavegable;

Que se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad del avion o
sus componentes, antes de iniciar el vuelo previsto;

no explotar un avion a menos que el mantenimiento del migmo¥asi como de
cualquier motor, hélice y pieza conexos, lo lleve a cabof

(i) una OMA que cumpla las disposiciones del DAR/DANNLS5, y esté aprobado
0 reconocido por la DGAC y habilitado endlaNg¥arca y modelo de la
aeronave; 0

(if) una persona u organismo, de conformidagreQWngd establecido en la DAN 43;

y se disponga de la conformidad de_mamtehimiento en relacion con el
mantenimiento llevado a cabo conformgfafa,DAN 43.

Que se ejecute el mantenimiento/ & “sus aviones en conformidad con el
correspondiente programa de mantenimiento aprobado por la DGAC o programa de
inspeccion aceptado por la DGAC, el manual de control de mantenimiento, las
limitaciones de aeronavegabilidad Y. a las instrucciones de aeronavegabilidad
continuada aplicables y actualizadas;

Cuando corresponda, establecer y mantener un sistema que permita el analisis del
comportamiento y efectividad del programa de mantenimiento (CASS) y de aquellas
otras tareas de mantenimiento que deben ser realizadas.

El cumplimientg de Yas directivas de aeronavegabilidad o documentos equivalentes
aplicables Y. cualguier otro requerimiento de aeronavegabilidad continuada descrita
como ohligatorio por la DGAC.

Que el'certificado de aeronavegabilidad se encuentra vigente.

Elhequipo operacional y de emergencia se encuentre en condicién servible para la
operacién prevista.

elnplear a una persona 0 grupo de personas para asegurar que todo el
mantenimiento se realice de conformidad con el manual de control de
mantenimiento.

INSPECCION DEL AVION.

El operador debera disponer para cada aeronave de un programa de
mantenimiento, para el uso y orientacion del personal de mantenimiento y de
operaciones, con el propdsito de asegurar que el mantenimiento de sus aeronaves
se efectia conforme a los requisitos establecidos por el Estado de disefio o el
organismo responsable del disefio de tipo y el Estado de matricula, debe considerar
los siguiente:
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(b)

(©)

(1) Las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta la utilizacién prevista de la aeronave, incluyendo aspectos
tales como pero no limitados a:
(i) Inspecciones
(i) Mantenimiento calendarizado
(iif) Overhaul y reparaciones
(iv) Inspeccion estructural; y
(v) tareas de mantenimiento e intervalos identificados como obligatories
durante la aprobacion del disefio de tipo
(2) Cuando corresponda, un programa de mantenimiento de la integridad
estructural que incluya a lo menos:
() Inspecciones suplementarias
(i) Prevencién y control de la corrosion
(i) Modificaciones estructurales e inspecciones asociadas
(iv) Metodologia para la evaluacién de las reparaciones
(v) Revision por dafios por fatiga en superficies grandes (WFD)

(3) Para aquellas tareas no definidas como obligatorias porvebEstado de Disefio
procedimientos para cambiar o desviarse de (1) y (2)\anteriores; y

(4) Cuando corresponda, descripciones del progtama“de confiabilidad de la
aeronave, componentes y motores de la aergnave:

(5) Requisitos establecidos por la DGACIy jel\ Estado del operador para
operaciones especificas, relacionades conh elementos asociados a las
especificaciones de operacion aprebadas y a cualquier tarea de
mantenimiento adicional que sesrequiera para tales operaciones como ser
EDTO, RVSM, MNPS, operaciones tedo tiempo etc.

El programa de mantenimiento establecido por el operador debe basarse en las
instrucciones recomendadas porel fabricante para la aeronavegabilidad continuada
(ICAs) tales como, perogmno\Jlimitadas al informe de la Junta Revisora del
Mantenimiento (MRB) euando esté disponible, y al tipo de documento de
planificacion del mantenimiento del titular del certificado (MPD) y/o cualquier
capitulo apropiado_dehmanual de mantenimiento (ej., el programa de mantenimiento
recomendado por ‘el fabricante). La estructura y formato de estas instrucciones de
mantenimiento seran requeridas para la emision de la aprobacion, efectuadas en un
formato aceptable“para la DGAC. Procedimientos para modificar o apartarse de (a),
de estasseccién respecto de aquellas tareas que el Estado de Disefio no haya
considerado obligatorias;

En el disefio y aplicacion del programa de mantenimiento se deberan tener en
cuenta los principios relativos a factores humanos conforme a lo siguiente:

() Lenguaje escrito, significa no solo el empleo del vocabulario y la gramatica
correcta sino que también la forma en gue se usan.

(2) Tipografia, incluye la forma y tamafio de las letras, la impresion y la
diagramacion. Ambos aspectos tiene un significativo impacto en la
comprension del texto escrito.

(3) EI uso de fotografias, diagramas, tablas o cartas que reemplacen textos
descriptivos muy largos ayudan a la comprension y mantienen el interés. El
uso de colores en las ilustraciones reduce la carga de trabajo y tienen un
efecto motivacional.

(4) Considerar el ambiente de trabajo donde se va a usar el documento cuando
se defina el tamafio de la impresién y de la hoja.
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(d) Toda modificacion al programa de mantenimiento, debe ser presentada a la DGAC
para su aprobacion y posterior distribucién por parte del operador a los organismos
0 personas que lo requieran en un plazo no mayor a los 60 dias después de haber
recibido la notificacion.

(e) Las tareas y plazos de mantenimiento que se hayan estipulado como obligatorios al
aprobar el disefio de tipo se identificardn como tales.

135.1105 SISTEMA DE ANALISIS CONTINUO Y VIGILANCIA (CASS).

(a) El operador de una aeronave grande cuyo programa de mantenimiento se derive de un
proceso de la junta revisora del mantenimiento (MRB), debera establecer y mantener un
sistema para el andlisis continuo y vigilancia del desempefio y efectividad de su
programa de inspeccion y del programa que cubra otro mantenimiento, manténimiento
preventivo y alteraciones y para la correccion de cualquier deficiencia,_en dichos
programas.

(b) Cada vez que la DGAC encuentre que uno o ambos de los programas indicados en (a)
de esta seccién no contienen los procedimientos adecuados ‘Yy-eStandares necesarios
para cumplir con los requisitos de esta norma, el operaderidebe, después de ser
notificado por la DGAC, efectuar en esos programas los cambies que sean necesarios
para cumplir con los requisitos.

135.1107 GESTION DEL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD CONTINUADA

(@) El operador debera disponer de una organizacién.de gestién del mantenimiento de
la aeronavegabilidad, con el fin de cumplir’cen sus responsabilidades respecto del
control del aeronavegabilidad continuada‘“de sus aviones y demas requisitos
establecidos en este Capitulo.

(b) La organizacién de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad debe contar
con personal competente en,aspéctos tales como reglamentaciobn aeronautica
nacional e internacional, manejo de los conceptos del aeronavegabilidad continuada
y del idioma inglés.

(c) El operador nombrara a un responsable (persona natural o juridica) de la gestién del
mantenimiento, quiensademas de cumplir con las atribuciones establecidas en el
Reglamento de Licencias deberé satisfacer lo siguiente:

(1) Competencias.

(. Conocimiento de reglamentacion aerondutica nacional e internacional
seguln sea el caso.

(=" Manejo de los conceptos asociados a la aeronavegabilidad continuada.
(i) Manejo del idioma inglés.
(2) Funciones.

() Definir y controlar la competencia del personal de su organizacion,
mediante un programa de instruccién inicial y continua que incluya la
instruccién sobre los procedimientos de la organizacion y factores
humanos.

(i)  Definir para cada avion el programa de mantenimiento, supervisar y
controlar su aplicacion.

(i)  Verificar que las alteraciones y reparaciones mayores sean realizadas
de acuerdo a datos aprobados y gestionar su aprobaciéon de acuerdo a
la normativa vigente.
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@)

(b)

(€)

(iv) Certificar el cumplimiento de las directivas de aeronavegabilidad o
documentos equivalentes relacionadas con el avidn y sus componentes.

(v) Controlar que todas las discrepancias de mantenimiento sean corregidas
por una organizacion de mantenimiento debidamente aprobada y
habilitada en el material.

(vi) Controlar la sustituciébn de aquellos componentes del avibn que hayan
alcanzado su limite de servicio.

(vii) Controlar y conservar los registros de mantenimiento del avion y sus
componentes.

(viii) Verificar que el registro de peso y balance refleja el estado actual del
avion;

(ix) Controlar que se utlicen datos de mantenimiento Japrobados vy
actualizados.

(x) Cuando corresponda, que la carta 0 mapa de‘danes de cada avion se
mantenga actualizada.

(xi) verificar que el contrato de ejecucion «deh mantenimiento que se
establezca entre el operador y la organizacion de mantenimiento,
considere los siguientes aspectos:

(A) los servicios de mantenimientoque estan siendo contratados;

(B) la disponibilidad de glog jdatos de mantenimiento propios
(customizados) y actualizados que sean necesarios para los
servicios;

(C) lafacultad de supervision por parte del operador de los servicios
que estan sighdo ejeecutados; y

(D) la responsahilidad del CMA de conocer, aceptar y aplicar lo
establecido=en el Manual de Control de Mantenimiento y Programa
de Mantenimiento/Inspeccion del operador.

(xii) Velar por el cumplimiento de lo establecido en el MCM.

INFORMACION\SOBRE EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD
CONTINUADA.

El operader debera obtener y evaluar las directivas de aeronavegabilidad o
documentas equivalentes, emitidos por el Estado de Disefio, el estado de matricula
y1a,DGAC, segun corresponda.

El operador deberd obtener y evaluar las recomendaciones del organismo de disefio
que afecten al programa de mantenimiento, y aplicara las medidas resultantes de
conformidad con los requisitos establecidos por la DGAC

El operador, transmitirda la informacion de dificultades en servicio relativa al
mantenimiento de la aeronavegabilidad que se derive de la practica operacional y de
mantenimiento al organismo responsable del disefio de tipo y a la DGAC.

135.1111 MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO

@)

El operador proporcionara, para uso y orientacion del personal de mantenimiento y
operaciones, un manual de control de mantenimiento aceptable para la DGAC. En el
disefio del manual se observaran los principios de factores humanos.
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(b)

(©)

(d)

(e)

El operador se asegurard de que el manual de control de mantenimiento se
enmiende y revise segun sea necesario para mantener actualizada la informacién
gue contiene. Se enviard copia de todas las enmiendas introducidas en el manual
de control de mantenimiento a todos los organismos o personas que hayan recibido
el manual.

El operador proporcionara a la DGAC copia de su manual de control de
mantenimiento, junto con todas las enmiendas y revisiones del mismo e incorporara
en €l los textos obligatorios que la DGAC exija

El disefio del MCM, requerira se observen los principios de Factores Humanos.
Algunos de los aspectos basicos relacionados con la optimizacion def Factores
Humanos incluyen:

(1) Lenguaje escrito.

Involucra no solo el uso del vocabulario y gramética en forma’ correcta, sino
gue la forma en que son usadas.

(2) Tipografia.

Incluye la forma de las letras, la impresién y diagramacion por su impacto
significativo en la comprension del material escrito:

(3) EIl uso de fotografias, diagramas, tablas que, reemplacen textos descriptivos
extensos para ayudar a mantener la comprensién y mantener el interés. El uso
de ilustraciones coloreadas reduce la carga de trabajo y posee un efecto
motivacional.

(4) Al definir la impresion y tamafnofde,la pagina, se debe tener en consideracion
el ambiente de trabajo en el cual Se’usara el documento.

El manual de control de mantenimiento debe contener los procedimientos e
informacién que se indican;

(1) una descripcién de dos, procedimientos requeridos para verificar que:
()  cada avion'se mantenga en condicion aeronavegable,

(i) el equipo eperacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto
se encuentre en estado de funcionamiento,

(i) el certificado de aeronavegabilidad de cada avidén se encuentre vigente.

(2) um, erganigrama de la estructura de la organizacion de gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad;

(3)™Jos nombres y responsabilidades de la persona o grupo de personas
empleadas para verificar que todo el mantenimiento se ejecuta de acuerdo
con el MCM.

(4) procedimientos para revisar y controlar el manual de control de
mantenimiento;

(5) unareferencia al programa de mantenimiento utilizado para cada tipo de avién
operador;

©) - . :
pleeedll'llle.llteslHEI|IZ&G|9'S p;ala Henar—y—conservar—los—registros—de

una descripcion de los métodos utilizados para llenar y conservar los
registros de la aeronavegabilidad del operador
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(8)

9)

(10)

11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

un listado con las marcas y modelos de sus aviones a los que se aplica el
manual;

Para aviones grandes:

()  una descripcion de los procedimientos para vigilar, evaluar e informar a
la DGAC sobre la experiencia operacional y de mantenimiento

(i)  un procedimiento para evaluar la informacién de aeronavegabilidad
continuada y recomendaciones emanadas de la organiza€ion
responsable del disefio tipo y por la implementacion de las acciones
resultantes que se consideren necesarias obtenidas de la evaluacion
efectuada conforme a los procedimientos aceptables para la. DGAC.

(i) Establecer y mantener un sistema que permita el® analisis del
comportamiento y efectividad del programa de mantenimiente{(CASS) y
de aquellas otras tareas de mantenimiento que deben serfealizadas.

un procedimiento para evaluar y aplicar las medidas resultantes de
informacion obligatoria de mantenimiento del aeronavegabilidad del Estado de
disefio y la DGAC,;

una descripcion de los acuerdos contractuales ague existan entre el operador
y el 0 los CMA,;

un procedimiento para verificar que las fallas o defectos que afecten el
aeronavegabilidad, se registren y rectifiguen;

para aviones grandes, un procedimiento/para informar al organismo de disefio
y a la DGAC sobre fallas, malfuncionamiento, defectos y otros casos que
produzcan o puedan produgcir«efectos adversos sobre el aeronavegabilidad
continuada;

una descripcion de¢los| pracedimientos para comunicar a la DGAC sobre
sucesos significativos durante el servicio tales como:

(i) fallas de)la@structura primaria
(i) falla delsistema de control

(i)  fuegosenel avion

(iv) falla estructural del motor

(v, Scualquier otra condiciébn que se considere un riesgo inminente para la
seguridad.

procedimientos para controlar las discrepancias diferidas por MEL, cuando
corresponda;

descripcion del programa de entrenamiento para el personal de gestién de
mantenimiento empleado por el operador aplicable a las funciones y
responsabilidades asignadas.

una descripcion de los procedimientos de mantenimiento y de los
procedimientos para completar y firmar el visto bueno correspondiente,
cuando el mantenimiento se realice mediante un sistema que no utilice un
organismo de mantenimiento reconocido.

Un procedimiento para verificar que las modificaciones y reparaciones se
efectien de acuerdo a lo dispuesto por la DGAC
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(©)

(d)

135.1113
(@)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

procedimiento para instruir al personal de certificacion del CMA sobre los
procedimientos de la empresa que le correspondan, y

Una descripcion de los procedimientos para completar y firmar una
conformidad de mantenimiento para el avion y partes que hayan sido
sometidas a mantenimiento.

Una descripcion para verificar que el avibn es mantenido conforme al
programa de mantenimiento aprobado

procedimiento para controlar el aeronavegabilidad del avion cuando opere en
el extranjero o de un avién matricula extranjera que opere como parte de un
AOC nacional.

Cuando corresponda, un procedimiento para diferir items MEL que”incluya lo
siguiente:

(i)  Método para diferir y/o rectificar equipos inoperativos

(i)  Requisitos de identificacion por medio de plac¢as, eonforme al MEL de
acuerdo con lo siguiente:

(A) Todo equipo inoperativo debe ser identificado mediante una placa
o elemento equivalente para informar a la tripulacion de la
condicién del equipo.

(B) el operador establecera la ubicacion y el texto

(C) el operador debe otorgar dancapacidad y las instrucciones a la
tripulacion para verificar que el aviso se encuentre en el lugar
antes que el avibn sea‘despachada.

(i) despacho del avion coniitems MEL diferidos
(iv) sistema de diferidos
(v) control de items,categorizados (A, B, C, D, My O); y

(vi) el entrenamiento del personal de la compafia responsable del
cumplimiento del procedimiento MEL.

procedimiepto™~para la realizacion de actividades de mantenimiento en
emplazamientos temporales.

El operador debe proveer a la DGAC una copia del manual de control de
mantenimiento y las subsecuentes enmiendas.

Una vez enmendado el MCM, el operador deberd enviar copia de ellas a todos los
organismos y personas que hayan recibido el Manual.

REGISTROS BEL DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

El organismo de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad debera
mantener y conservar los siguientes registros:

(1)

(2)

Tiempo total de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun
corresponda) de la aeronave, de cada motor y de cada hélice, si es aplicable,
asi como de los componentes con vida limite;

Tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun corresponda)
desde la ultima reparacion general (overhaul) de los componentes de
aeronaves instalados en la aeronave que requieran una reparacion general
obligatoria a intervalos de tiempo de utilizacion definidos;
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(b)

©)

(3) Estado actualizado del cumplimiento de cada Directiva de aeronavegabilidad
aplicable e informacion obligatoria sobre el mantenimiento de Ia
aeronavegabilidad, en donde se indique la fecha y el método de cumplimiento,
y el nimero de la directiva. Si ella involucra una accién recurrente, debe
especificarse el momento y la fecha de cuando la proxima accion es requerida;

(4) De las modificaciones y reparaciones mayores realizadas en cada aeronave y
componente de aeronave; incluyendo los datos de mantenimiento aprobados

(5) Situacion actual de la aeronave en cuanto al cumplimiento del programa-de
mantenimiento;

(6) Registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se
ha cumplido con todos los requisitos necesarios para la (firpa de la
conformidad (visto bueno) de mantenimiento y la correspondientexcertificacion
de conformidad.

(7) De peso y balance actualizados

(8) De todas las dificultades, fallas o mal funcionamiento detectados durante la
operacién de la aeronave.

Los registros que figuran en (a) (1) a (5) se conservaramndurante un periodo minimo
de 90 dias después de retirado definitivamente del(servicio el componente a que se
refieren, y los registros enumerados en (a)(6) ys(a)(8)+durante por lo menos dos (2)
afios a partir de la firma de la conformidad de_mantenimiento, sin embargo los
registros de una revision general (overhaul); deberan conservarse hasta la siguiente
revision general. El registro (a)(7) se debe mantener hasta el préximo pesaje.

Los registros que sexilgVafi y transfieren de acuerdo con esta norma se
mantendran en ung {g\ndy un formato (copia dura o digital) que garanticen, en
todo momento sugegihjlidad, seguridad e integridad.

135.1115 TRANSFERENCIA,DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

@)

(b)

En caso quesel operador entregue en arriendo un avion, debera poner a disposicion
del arrendatario los registros de mantenimiento, con el fin de que este ultimo de
cumplimiento a los requisitos de aeronavegabilidad correspondientes.

En, Caso de cambio permanente de propiedad del avion, los registros de
mantenimiento se transferiran al nuevo propietario.

135.1117° , OTRAS INSPECCIONES.

El .operador deberd cumplir las siguientes inspecciones en los periodos que se indican, y de
acuerdo a las instrucciones establecidas en la DAN 43:

(@)

(b)

Altimetros, Computadores de Datos de Aire, Sistemas automaticos de Reporte de
Altitud de Presién y Sistema de Presion Estatica — Pitot.

No se operard un avion en condicion IFR, si en los 24 meses precedentes cada
sistema de presion estatica, cada altimetro y cada sistema de reporte automatico
de altitud de presion, no ha sido probado, inspeccionado y encontrado que cumple
con los requisitos establecidos en la DAN 43.

Respondedor de Control de Transito Aéreo (ATC Transponder).
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(©)
(d)
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Ninguna persona puede hacer uso de un Transpondedor ATC a no ser que en los
24 meses precedentes, el transpondedor ATC haya sido probado, inspeccionado y
encontrado que cumple con los requisitos establecidos en la DAN 43.

Los requisitos de inspeccion establecidos en (a) y (b) anteriores, deben cumplirse
después de cualquier intervencion en el equipo.

Inspecciones y calibracién de los sistemas registradores de vuelo.

(1)

)

®3)

4

Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueb Q

registradores de vuelo y el equipo de adquisicién de datos de vuel

(FDAU), cuando estén instalados, se controlaran por d
verificaciones manuales y/o automaticas.

Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS y los
0 AIRS, tendran intervalos de inspeccién del sistema d
afio; con sujecion a la aprobacion por parte de la DGAGf eSte periodo
puede extenderse a dos afios, siempre y cuando se a ¢emostrado la
alta integridad de estos sistemas en cuanto a su ncionamiento y
auto control. Los sistemas DLR o DLRS* n intervalos de
inspeccion del sistema del registro de (103 , con sujecion a la
aprobacion de la DGAC, este periodo pued@nderse a cuatro afios,
siempre y cuando se haya demostra ta integridad de estos
sistemas en cuanto a su buen funcionaQ y auto control.
c

El sistema registrador de vuelo siderara fuera de servicio si
durante un tiempo considerabl %@btienen datos de mala calidad,
sefiales ininteligibles, o si u K as parametros obligatorios no se
registran correctamente. Pb

Las inspecciones del regis e llevaran a cabo de la siguiente manera:

(A) el andlisis de {os%s registrados en los registradores de vuelo
garantizara eu gistrador funcione correctamente durante el
tiempo nomj rabacién;

.
(B) con el ag ¢ de los registros del FDR o ADRS se evaluara la
calidad ﬁa PS datos registrados para determinar si la proporcion de

I

erro os bits (incluidos los introducidos por el registrador, la
% e adquisicién, la fuente de los datos del avién y los
inst§umentos utilizados para extraer los datos del registrador) esta
ntro de limites aceptables y determinar la indole y distribucién de
Oos errores;

en unidades de medicién técnicas para evaluar la validez de los
parametros registrados. Se prestara especial atencién a los
parametros procedentes de sensores del FDR o ADRS. No es
necesario verificar los parametros obtenidos del sistema émnibus
eléctrico de la aeronave si su buen funcionamiento puede detectarse
mediante otros sistemas de la aeronave;

; AC) los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinaran

(D) el equipo de lectura tendra el soporte [6gico necesario para convertir
con precision los valores registrados en unidades de medicién
técnicas y determinar la situacion de las sefiales discretas;

(E) se realizara un examen de la sefal registrada en el CVR o CARS
mediante lectura de la grabacion del CVR o CARS. Instalado en la
aeronave, el CVR o CARS registrara las sefiales de prueba de cada
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(e)

N>

Trans

)
)
(4)

()

(6)

(F)

(©)

fuente de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para
comprobar que todas las sefiales requeridas cumplan las normas de
inteligibilidad;

siempre que sea posible, durante el examen se analizar4 una
muestra de las grabaciones en vuelo del CVR o CARS para
determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial en
condiciones de vuelo reales; y

/\

se realizara un examen de las imagenes registradas en el AIR o A %b
av

el AIR o AIRS registrarda imagenes de prueba de todas las fue de

reproduciendo la grabacion del AIR o AIRS. Instalado en la
la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para S€ de

gue todas las imagenes requeridas cumplan con la as de
calidad del registro.

A peticion de la DGAC, el operador remitira un_infoyne sobre las
inspecciones del sistema para fines de contro‘.

Calibracion del sistema FDR ’\0

(A) Paralos parametros con sensore ados exclusivamente
al FDR y que no se controlan 0s medios, se hara una
recalibracion por lo menos c co afios o de acuerdo con
las recomendaciones deI ante de sensores para
determinar posibles créfancias en las rutinas de
conversién a valores s de los parametros obligatorios
y asegurar que los parg ros se estén registrando dentro de
las tolerancias de ’@ acion; y

(B) Cada-dos-afosy-seg

-

8o JOs parametros de altitud y velocidad aerodinamica
a%mzn de sensores especiales para el sistema FDR, se

ara una nueva calibracion, segun lo recomendado por el
ricante de los sensores, por lo menos cada dos afios.

m\ alizador de Emergencia (ELT)
ser inspeccionado anualmente verificando lo siguiente:
nstalauon apropiada

Corrosioén de la bateria.

Operacion de los controles y sensor de impacto

Presencia de suficiente seflal radiada desde la antena.

Peso y balance.

(1)
()

El operador mantendra actualizada la lista de equipos instalados en el avién.

El operador debera corregir el peso y posicion del Centro de Gravedad
mediante célculo cada vez que ésta sea devuelta al servicio después de
haberse instalado o removido equipos y en que el peso vacio de la aeronave
no exceda el 0,5% del peso maximo de despegue y la nueva distribucién de
peso en la aeronave sea perfectamente conocida.
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@)

(b)

®3)

(4)

(®)

Se efectuara un pesaje fisico cada vez que se presente una o mas de las
siguientes condiciones:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

Cada vez que entre en servicio y que por remocién o instalacion de
equipamiento, el peso vacio de la aeronave exceda el 0,5% del peso
maximo de despegue.

Al término de una reconstruccion, alteracidbn o reparacion mayor o
pintado superior al 50% de la superficie de la aeronave.

Cada vez que lo disponga el Manual de Mantenimiento u otro
documento técnico aplicable a la aeronave.

Cada vez que la posicion del centro de gravedad de la aeronavespara
peso vacio se desplace méas de 0,5% de la cuerda media aerodinamica.

Periodicidad.

(i)

(ii)

(ii)

Independiente de lo sefialado en (3), para aviones de,5 700 Kgs., 0 mas
de peso maximo de despegue, el pesaje fisico.debera repetirse cada
cuatro (4) anos.

Independiente de lo sefialado en (3), para aviones bajo 5.700 Kgs de
peso maximo de despegue, el pesaje fisiCo, debera repetirse cada ocho
(8) afios.

Formularios y Registros.

Todo pesaje fisico, debe registrarse en los formularios que a este
respecto se establecen en_el\Manual de Vuelo o Manual de Peso y
Balance de la Aeronave.

Podran usarse formularigs propios del Centro de Mantenimiento
Aeronautico (CMA)siempre que contengan toda la informacién requerida
y el procedimiento\esté aprobado por la D.G.A.C., en su Manual de
Procedimientes de*Mantenimiento.

Cada vez'que se efectle una actualizacion de peso y balance (sea por
calcule~0'pesaje fisico), esta informacion técnica incluyendo la verificacion
del listado de equipamiento instalado, debe ser incorporada al Manual de
Vuelo o Manual de Peso y Balance de la Aeronave, a los registros de
mantenimiento y a toda otra documentacion que lo requiera.

INEORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO.

El operador de un avién grande, debe informar a la DGAC sobre cualquier falla,
malfuncionamiento o defecto en el avién que ocurre o es detectado en cualquier
momento si, en su opinién, esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en
peligro o puede poner en peligro la operacion segura del avion utilizado por él.

Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada en el apéndice 7 y
deben contener toda la informacién pertinente sobre la condicion que sea de
conocimiento del operador.
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135.1201

(@)

(b)

(©)

135.1203

(@

(b)

©

135.1205
(@)

CAPITULO M
OPERACIONES ESPECIALES

REQUISITOS PARA VUELOS EN ESPACIOS AEREOS CON SEPARACION
VERTICAL MINIMA REDUCIDA (RVSM).

Autorizacion operacional.

Un operador solo operara un avion en espacios aéreos designados RVSM de 300
mts, cuando cuente con la correspondiente autorizacion operacional emitida por la
DGAC o por la autoridad de aviacion civil del operador, para cada avioén de su.flota y.
cuente con tripulaciones entrenadas en este tipo de operacion.

Para obtener dicha aprobacién, el operador deberd demostrar que:
(1) Cada avion satisface los requisitos de aeronavegabilidad;

(2) Cuenta con un programa de mantenimiento para mantener, la capacidad
RVSM;

(3) Se han incorporado al Manual de Operaciones de_ Vuelo los procedimientos
especificos para operar en el espacio aéreo designado, RVSM;

(4) Ha incorporado al MEL las condiciones requeridas para el despacho de
operaciones RVSM; y

(5) Cuenta con programas de instruccion parailas tripulaciones.

Para los aviones que deseen operar en gspacio aéreo designado como RVSM se
deberé& considerar un sistema anticolisién‘compatible con dicho espacio aéreo.

Disposiciones de detalle relacionadas,con las operaciones RVSM se incluyen en las
normas o procedimientos vigentes.

REQUISITOS PARA ESPECIFICACIONES DE NAVEGACION PBN (RNAV-RNP) y
MNPS

Para vuelos en espaciofaéreo controlado o en rutas en las que se ha prescrito una
determinada precision, “eloperador debera operar con pilotos, aeronaves, equipos y
procedimientos de acuerdo con la autorizacion emitida por la DGAC.

Disposiciones de\detalle relacionadas con las especificaciones de navegacion se incluyen
en la DAN"Q6 21 “Aprobacion de los explotadores que deseen utilizar procedimientos
RNAV/ GNSS “en é&reas terminales y aproximaciones de no precision”, DAN 06 22
“Aprobacionsde operaciones RNP-AR” y DAN 06 23 “Aprobacion de Explotadores
Nacionales'para operar en Rutas o Espacio Aéreo RNAV 5"

La aprobacion de la operacion MNPS requerira por parte de la autoridad la verificacion de
las capacidades de navegaciéon y equipos de a bordo necesarios. Esta informacion se
encuentra en el Documento OACI NAT Doc.007 “North Atlantic Operations and Airspace
Manual”.

REQUISITOS PARA OPERACIONES ILS DE CATEGORIA I Y Il1.
No se podré operar un avidn en operaciones ILS de Categoria Il o Il a menos que:

(1) El operador esté previamente certificado por la DGAC para efectuar
operaciones ILS de Categoria Il o llI.

(2) La tripulacion de vuelo del avién esté constituida por un piloto al mando y un
segundo al mando (copiloto) que cuenten con la autorizacion apropiada del
operador y las habilitaciones de tipo y vuelo instrumental establecidas en la
normativa vigente
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(b)

(©)

(d)

(€)

()

(3) Cada tripulante de vuelo posea conocimientos adecuados y esté familiarizado
con los procedimientos del avién a ser operado; y

(4) El panel de instrumentos en frente del piloto que esta controlando el avién
tiene el instrumental adecuado para el tipo de sistema de guia de control de
vuelo que esta siendo utilizado.

Autorizacion para Altura de Decision (DA)/ Altitud de Decision (DH).

Para los propositos de esta seccion, cuando el procedimiento de aproximacion @ue
esta siendo utilizado proporcione y requiera una DA/DH, la DA/DH autorizada sera
la mas alta de las siguientes:

(1) La DA/DH establecida para el procedimiento de aproximacion.
(2) La DA/DH establecida para el piloto al mando.
(3) La DA/DH para la cual el avién esta equipada.

A menos que sea autorizado por la DGAC, ningun piloto operando un avion en
aproximaciones de Categoria Il o Categoria Il que .prepercione y requiera la
utilizacion de una DA/DH, podra continuar la aproximaciémbajo’'la altura de decision
autorizada a menos que se cumplan las siguientes cendiciones:

(1) El avion esté en una posicion desde la cualfelhdescenso para aterrizar en la
pista prevista puede ser efectuado a una razon.de descenso normal utilizando
maniobras normales y cuando ese descenso e permita que el contacto con la
pista ocurra dentro de la zona de contacto de la pista (touchdown) en la cual
se intenta aterrizar.

(2) Al'menos una de las siguientes referencias visuales de la pista sea claramente
visible e identificable para el+iloto:

(i)  El sistema de luceSide aproximacion, excepto que el piloto no puede
descender bajosesy100 pies sobre la elevacion de la zona de contacto
utilizando comonreferencia las luces de aproximacion a menos que las
barras rojas temninales o la corrida de barras rojas laterales sean
tambiénclaramente visibles e identificables.

(i) El cabezal'de la pista.

(iif) “Las marcas del cabezal de la pista.

(iv)\, Las luces del cabezal de la pista.

(v) ) La zona de contacto o las marcas de la zona de contacto.
(vi) Las luces de la zona de contacto.

A menos que sea autorizado por la DGAC, cada piloto operando un avion debera
€jecutar inmediatamente una aproximacién frustrada publicada toda vez que no se
cumplan los requisitos del parrafo (c) de esta seccion.

Ninguna persona operando un avion en una aproximacion de Categoria Ill sin altura
de decision (DH) puede aterrizar ese avion excepto de acuerdo a las disposiciones
de la autorizacién emitida por la DGAC.

Manual de Categorias Il y Ill.

(1) Excepto como se dispone en el parrafo (c) de esta seccién, ninguna persona
puede operar un avién en operaciones de Categoria Il o Categoria Ill a menos
que:
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() Tenga disponible en el avion un manual aprobado de Categoria Il 0
Categoria Ill, como sea apropiado, para esa avion.

(i)  La operacion se realice de acuerdo a los procedimientos, instrucciones y
limitaciones del manual apropiado; y

(i)  Los instrumentos y el equipo considerado en el manual que se requieren
para una operacion de Categoria Il o Ill en particular han sido
inspeccionados y mantenidos de acuerdo al programa de mantenimiento
incluido en el manual.

(2) Cada operador debe mantener vigente una copia de cada manual aprobado
en su base principal de operaciones y debe tener cada manual disponible para
inspeccion a requerimiento de la DGAC.

(9) Disposiciones de detalle relacionadas con las operaciones (ILS€at™H”y Ill) se
incluyen en las normas o procedimientos vigentes
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APENDICE 1
ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES
CAPITULO O -

ITEM MATERIA

Caratula Capitulo 0

Registro de actualizaciones y modificaciones

Lista de paginas efectivas

indice
Anexos
CAPITULO 1 - GENERALIDADES
ITEM MATERIA

Caratula Capitulo 1

1.1.1 Politica general de la empresa

1.1.2 Organigrama de la empresa

1.2 Identificacion de la empresa

1.3 Operaciones

1.4 Disponible

1.5 Personal de vuelo (tripulaciones)

1.6 Datos adicionales

1.7 Instrucciones que describan las responsabilidades del” personal de operaciones,
relativas a la realizacion de las operaciones devuelQ

1.8 Informacion y politica relativas a la gestion,de, |a fatiga, incluyendo politicas que

se refieren a limitaciones de tiempo.defvitelo, periodos de servicio de vuelo,
periodos de servicio y requisitos de Perigdos de descanso para los miembros de
las tripulaciones de vuelo y degeabina,de acuerdo con 135.605 y si procede,
politicas y documentacion relativastal FRMS.

1.9 Una lista del equipo. de~navegacion que debe llevarse, comprendido cualquier
requisito relativo a fas«operaciones en un espacio aéreo en el que se prescribe la
navegacion basada en la,performance.

1.10 EDTO

1.11 Circunstancias en‘que ha de mantenerse la escucha por radio.

1.12 Altitudes minimas de vuelo (VFR-IFR).

1.13 Minimos.de,utilizacion de aerédromos.

1.14 Precauciones de seguridad operacional durante el reabastecimiento de combustible
con, pasajeros a bordo.

1.15 Instrucciones de servicios de escala

1.16 Procedimientos para los pilotos al mando que observen un accidente

1.17 Tripulacion de vuelo para cada tipo de operacion con indicacion de la sucesion en
el mando.

1.18 Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible y aceite, que debe

Ilevarse teniendo en cuenta todas las circunstancias de la operacion, incluso la
posibilidad que se detenga uno 0 mas motores en ruta.

1.19 Condiciones en que debera emplearse oxigeno y volumen de oxigeno determinado.

1.20 Instrucciones para la realizacion y control de las operaciones de deshielo y anti-
hielo en tierra.

1.21 Especificaciones del plan operacional de vuelo.

1.22 Procedimientos normales de operacion (SOP) para cada fase del vuelo.

1.23 Instrucciones sobre como y cuando usar las listas normales de verificacion.
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1.24 Procedimientos de contingencia durante la salida.

1.25 Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud y el uso de avisos de
altitud automaticos o hechos por la tripulacion.

1.26 Instrucciones para el uso de piloto automatico y sistema automatico de aterrizaje en
IMC.

1.27 Instrucciones sobre la aclaracién y aceptacion de las autorizaciones de ATC,
particularmente cuando implican franqueamiento del terreno.

1.28 Briefing de informacion de salida y de aproximacion.

1.29 Procedimiento de aproximacion estabilizada.

1.30 Condiciones requeridas para iniciar o continuar una aproximacion por instrumentos:
1.31 Instrucciones y requisitos de capacitacion para la utilizacion del visualizador_de
cabeza alta (HUD) y el sistema de vision mejorada (EVS), si corresponde.

1.32 Instrucciones para efectuar procedimientos de aproximacion de precision_y de no

precision por instrumentos.

1.33 Asignacion de responsabilidades de la tripulacion de vuelo y procedimientes para
manejar la carga de trabajo de la tripulacion durante operaciones,nocturnas e IMC,
de aproximacion por instrumentos.

1.34 Instrucciones y requisitos de capacitacion para evitar el impactorcontra el suelo sin
pérdida de control y los criterios de utilizacion del sistema“de” advertencia de
proximidad del terreno [Ground Proximity Warning System (GRWS)].

1.35 Criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos.de_capacitacion para evitar
colisiones y la utilizacion del sistema anticolisién de ajbordo [Airborne Collision
Avoidance System (ACAS)].

1.36 Informacion e instrucciones sobre la interceptacign de aeronaves civiles,

1.37 Aeronaves gue han de volar por encima deses 15.000 m. (49.000 ft.)

1.38 Descripcion del sistema de gestidn de la-seguridad operacional (SMS)

1.39 Informacidn e instrucciones relativas ahtransporte de mercancias peligrosas, incluso
aquellas medidas que han de adoptarse enicaso de emergencia.

1.40 Instrucciones y orientacion de_seguridad.

1.41 Lista de verificacion de proeedimientos de busqueda.

CAPITULO 2 — INFORMACION SQ@BRE LA OPERACION DE LAS AERONAVES
ITEM MATERIA

Carétula Capitulg 2

2.1 Limitaciones,de certificacion y de funcionamiento

2.2 Procedimientosy,normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la
tripulagion de vuelo y listas de verificacion correspondientes.

2.3 Instruceiones para las operaciones e informacion acerca de la performance
aseensional con todos los motores en funcionamiento.

2.4 Datos de planificacion de vuelo para la planificacion previa al vuelo y durante el
vuelo con distintos regimenes de empuje / potencia y velocidad.

25 Componentes maximas de viento transversal y de cola para cada tipo de aeronave
explotada y las disminuciones que han de aplicarse a estos valores.

2.6 Instrucciones y datos para los calculos de peso y balance

2.7 Instrucciones para cargar y asegurar la carga de la aeronave.

2.8 Lista de equipo minimo, (MEL) y Lista de Desviaciones (CDL).

29 Lista de verificacion del equipo de emergencia y de seguridad e instrucciones para
Su USoO.

2.10 Procedimientos de evacuacion de emergencia.

211 Procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la
tripulacion de cabina.

2.12 Equipo de supervivencia y de emergencia para diferentes rutas y los procedimientos
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necesarios para verificar su funcionamiento normal antes del despegue.

2.13 Caodigo de senales visuales de tierra a aire para uso de los supervivientes

2.14 Mercancias peligrosas y armas

CAPITULO 3 — ZONAS, RUTAS Y AERODROMOS

ITEM MATERIA

Carétula Capitulo 3

3.1 Guia de ruta para asegurar que la tripulacién de vuelo tenga, en cada vuelo,
informacion relativa a los servicios e instalaciones.

3.2 Altitudes minimas de vuelo para cada ruta a volar

3.3 Minimos de utilizacion de cada aerodromo que podria ser utilizado ‘como
aerédromo de aterrizaje previsto o de alternativa.

3.4 Aumento de los minimos de utilizacién que se aplican en caso de deterioro’delas
instalaciones de aproximacion o del aer6dromo.

3.5 Instrucciones para determinar los minimos de utilizacion de_aerddromos en
aproximaciones por instrumentos empleando HUD y EVS.

3.6 Informacidn necesaria para cumplir con todos los perfiles de™wuelo que requieren
los reglamentos,

CAPITULO 4 — CAPACITACION

ITEM MATERIA

Carétula Capitulo 4

4.1 Detalles del programa de capacitacion para latripulacion de vuelo.

4.2 Detalles del programa de capacitacion sobreylas obligaciones de las tripulaciones
de cabina.

4.3 Detalles del programa de capacitacionde los encargados de operaciones de vuelo
y despachadores de vuelo, cuando se apligque, como un método de supervision de
las operaciones de vuelo.

CAPITULO 5 — ANEXOS

ITEM MATERIA

Caratula Capitulp-5

Relacion de anexes

Procedimiente de transporte aéreo regular y no regular de pasajeros.

Procedimiento de Control de las Operaciones.

oO|m|>

Procedimiento e instrucciones para la aceptacion del transporte aéreo sin riesgo de
mercancias peligrosas.

Programa de induccion a pilotos de la empresa.

Rrograma de instruccion de aeronaves de la empresa.

Programa de Mantencion de Eficiencia

O m| O

Plan de emergencia

Programa para Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS)

Programa de Seguridad Aeroportuaria (segln corresponda).

Procedimientos de Trabajos Aéreos (Segun Servicios propuestos)
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APENDICE 2
SUMINISTROS MEDICOS.
(a) Botiquin de primeros auxilios.

Pasajeros Botiguines de primeros auxilios
Hasta 9 01
10a 19 01

El botiquin de primeros auxilios debera ser adecuado al nimero de pasajerossque el avion
esta autorizado a transportar:

(b) Emplazamiento.

El botiquin de primeros auxilios requerido estara disponible en la cabina de'pasajeros. La
tripulacion de cabina debera tener facil acceso a él y, teniendo_en cuenta la posible
utilizacion de suministros médicos fuera del avion en situaciones delemergencia, debera
emplazarse cerca de una salida.

(d) Contenido.

Deben considerarse diversos factores para decidir sebre-el contenido del botiquin de
primeros auxilios. Se indica a continuacion el contenido caracteristico del botiquin que se
transporta a bordo de un avion.

0 Hasta 9 asientos de pasajeros
(A) Dos (2) gasas de 10*10 cms
(B) Dos (2) gasas de 15*15 cms
© Cinco (5) toallitas.eon,alcohol
(D) Un (1) pocket.gel de’60 ml
(E) Un (1) apésitotransparente Tegaderm
(3] Una (1).cinta Transpore
(G) Wna (1).mini guia de primeros auxilios
(H) Una\(1) caja transportadora
Optativo.
Analgésico suave
(i) 10 a 19 pasajeros
(A) Cotonitos (cant 20)
(B) Cinta adhesiva estandar (cant 2 rollos)
(©) Vendaje: triangular e imperdibles (cant 5)
(D) Vendaje con compresa estéril de 7.5 cms x 12 cms (cant 16)
(E) Tiras adhesivas para el cierre de heridas Steri- strip 0 equivalente
(cant 2 rollos)
(D) Producto o toallitas para limpiar las manos.

(G) Parche con proteccion, o cinta, para los ojos.
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(H)
0)

)
(K)

Tijera de 10 cms.

Guantes desechables (cant un par).
Una (1) mini guia de primeros auxilios
Una (1) caja transportadora
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APENDICE 3
PARAMETROS DE LOS GRABADORES DE DATOS DE VUELO

TABLA1

Exactitud minima del
sistema *instalado

(para datos Intervalo de Resolucion *
recuperados) muestreo (por de la lectura
Pardmetros Rango segundo)
Tiempo relativo (de antes del |25 hr minimo  [+0.125% por hora 1 1 seq.
despegue)
Relative time (from recorded
on prior to takeoff)
Velocidad aérea indicada Vsoto Vp(KIAS) [+5% o +10 kts., el 1 19%°.
gue sea mayor.
Resolucién de 2 kts.
Bajo 175 KIAS
Altitud -1,000 ft. Ala [£100 a +700 ft. (see |1 25 a 150
maxima altura ([Table 1, TSO C51-a)
certificada del
avion
Rumbo magnético 360° +5° 1 1°
Aceleracion vertical -3g a +6g +0.2g in addition t0 |4 (6 1 por seg donde |0.03g.
+0.3g maximum existan peaks, or 1
datum per second where
peaks, ref. to 1g are
recorded)
Aceleracion longitudinal +1.0g +1.5% rango maximo |2 0.01g.
excluyendo un error
de dato de *5%
Actitud de cabeceo 100%de\lo +2° 1 0.8°
usable
Actitud de roll $60° 6 100%  [+2° 1 0.8°
del rango
utilizable, lo que
sea mayor
Posicion del trim, del Rango +3% a no ser se 1 1%°.
estabilizador completo requieran mas altos
o]
Posicion.del control de Rango +3% a no ser se 1 1%°.
cabeceo completo requieran mas altos
Potencia del motor, cada
motor
Velocidad del FAN o N1 o |Rango maximo [+5% 1 1%°.

EPR o indicaciones en la
cabina usadas para la
certificacion del avidn

(0]
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Velocidad de la hélice y torque

1 (velocidad de

(muestra una vez por seg lo la hélice, 1
mas seguido posible) (torque)
Razon de altura *(la +8,000 fpm +10%. Resolucion |1 250 fpm
necesidad dependera de la 250 fpm bajo12,000 bajo12,000
resolucién de altura) ft. Indicados
Angulo de ataque *(la -20° a 40° o del +2° 1 0.8%°
necesidad dependerade la  [rango utilizable
resolucién de altura)
Teclado del radio transmisor  |On/off 1
(discrecional)
Flaps del borde de fuga Cada posicién 1
(discrecional o0 analogo) discrecional (U, D,
T/O, AAP)
0
Rango andlogo 0—  [+3° 1 1%°
100%
Flaps de borde de ataque Cada posicion 1
(discrecional o0 analogo) discrecional (U, D,
T/O, AAP)
0
Rango andlogo 0—  |[+8° 1 1%°.
100%
Inversores de empuje, cada |Guardados o reversa 1
motor (discrecional) full
Spoiler/freno de velocidad Guardades'o afuera 1
(discrecional)
Conexion del piloto automético|Conectado o 1

(discrecional)

desconectado

! Cuando la fuente de datos Sean los instrumentos del avion (excepto los altimetros) de calidad
aceptable para volar el “avion, el sistema de grabacion excluyendo estos sensores (pero
incluyendo todas laswotras caracteristicas del sistema de grabacion) deben contribuir no menos
que la mitad de loswalores de esta columna.

2 Si se Gisan, los datos del altimetro codificador (resolucién de 100 ft), entonces, cualquiera de
estos parametros también debe grabarse. Si sin embargo, la altura se graba a una resolucién
minima de 25 ft, entonces estos dos parametros pueden ser omitidos.

S Porcentaje del rango completo

# Esta columna aplica a avion fabricadas después del 11 de octubre 1991.
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TABLA 2

CARACTERISTICAS DE LOS PARAMETROS PARA REGISTRADORES DE DATOS DE
VUELO (FDR)

Parametros Intervalo de Intervalo maximo Limites de Precision Resolucién
medicion de muestreo y de (entrada del sensor registro
registro comparada con salida
(segundos) FDR))
Hora

(UTC cuando se
disponga, si no,
cronometraje

1 relativo o sinc con 24 Hrs, 4 20.125%
hora GNSS)
‘ Q‘
—300 m (-1 000 ft) L 2
’ hasta la maxima +30 ma
Altitud d . - 1
2 prelstijén. € altitud certificada de |4 1 (@10 ft &+ M00 ft) Sm G
aeronave +1 500 m
(+5 000 ft)
Veloci_dad _ 95 km/h (50 kt)

3 _aer_odmamlca a maxima VS0 1 +5% 1kt
indicada 0 (Nota 1) (recomendado
velocidad VS0al2VD 0.5 kt)
aerodinamica (Nota{ 2)
calibrada

)
Rumbo - 360°e
referencia

4 primaria de

inulacis N \ 1 +2° 0.5°
latripulacion de
vuelo
0.125
\ (Solicitud de

5 | Aceleracion ©resoniata a
normal (No& -3g a+6g Estado contratante | +19% del intervalo 0.004g
antes del maximo excluido el
1 de enero de 2016) | error de referencia de
/ +5%
0.0625
(Solicitud de
0- certificacion de tipo
presentada a un
\ .) Estado contratante
el 1 de enero de 2016
o después)

+75° o intervalo
utilizable, el que
Actitud sea superior

de 0.25 100 05
6 cabeceo
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7 Actitud de balanceo +180° 0.25 +2° 0.5
Control de
transmision Encendido-apagado
8 de radio (posicion discreta) 1
‘ Q 0,2% del
intervalo total
¢ O ola
Potencia de cada \ resolucion
motor (Nota 4) Total A g Q necesaria
para el
9 1 (por motor) \ funcionamien
to de la
O aeronave
%\ 0,5% del
Flap del borde intervalo total o
de salida e +5% o0 segun indicador la resolucion
indicador  de Total o en cada del piloto necesaria para el
10* posicién posicion discre‘a 2 funcionamiento
seleccionada de la aeronave
en el puesto de
pilotaje
11* Flap del borde de 2 +5% 0 seguln indicador del 0,5% del
ataque e piloto intervalo total o la
indicador de resolucién
posicién necesaria para el
seleccionada en funcionamiento
el puesto de\ \ de la aeronave
pllotajeA .
12* ici6 e\) Afianzado, en 1 (por motor)
trénsito, inversion
completa
13* cion de Total o en cada 1 +2° a noserse 0.2% del
0 ladores de posicion discreta requiera Unicamente una | intervalo total
}rra/frenos mayor precision.
qflerodinamicos
(seleccion y
posicion)
14 Temperatura Intervalo del 2 +2°C 0.3°C
exterior sensor
15* Condicién y modo Combinacion 1
del acoplamiento adecuada de
del piloto / posiciones
automatico / discretas
mando de gases
automaticos/AFCS
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16 Aceleracion +lg 0,25 (Solicitud de
longitudinal certificacion de tipo
(Nota 8) presentada a un

Estado contratante
antes del
1 de enero de 2016)
/ +0,015 g excluyendo 0,004 g
0.0625 (Solicitud de | error de referencia de +
certificacion de tipo 0,05¢9
presentada a un
Estado contratante el
1 de enero de 2016 o
después)
N

17 Aceleracion +lg 0,25 (Solicitud de +0,015 g excluyendo 0, W
lateral (Nota 8) certificacion de tipo error de referencia de

presentada a un 0,059
Estado contratante
antes del

1 de enero de 2016)
/

0.0625 (Solicitud de
certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante el
1 de enero de 2016 o
después.

18 Accion del piloto o Total 0,25 (Solicitud de 0,2% del
posicion de la certificacion de tipo intervalo total
superficie de presentada a un o segun la
mando-mandos Estado contratal instalacion
primarios (cabeceo, antes del
balanceo, guifiada) 1 de enero de€l20
(Nota 4y 8)

e
tipo
faun
tado Sgntratante el
| enero de 2016 o
. spues.

19 Posicién de Total \ 1 +3% a menos que se 0,3% del
compensacion de * 0 requiera especialmente intervalo total
cabeceo \ una mayor precisio 0 segun la

instalacion
Q.
20* Altitud de —-Hma750m 1 +0,6 m (x2 ft) 0 3% 0,3 m (1 ft) por
radioaltimetro \ (=20 ft a 2 500 ft) tomandose el mayor de | debajo de 150 m
\ \ esos valores por debajo | (500 ft) 0,3 m (1 ft) 4
de 150 m (500 ft) y +5% | 0,5% del intervalo
por encima de 150 m total por encima de
\ (500 ft) 150 m (500 ft)
21* Dewel haz Intervalo de sefial +3% 0,3% del intervalo
ertical (trd¥ectoria total
neo
0 SS/GLS,
cion de MLS,
\. sviacion vertical
de IRNAV/IAN)

22* Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo
horizontal total
(localizador
ILS/IGNSS/GLS,
azimut de MLS,
desviacion lateral de
IRNAV/IAN)
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23

Pasaje por
radiobaliza

Posiciones
discretas

24

Advertidor principal

Posiciones discretas

25

Seleccioén de
frecuencias de cada
receptor NAV

(Nota 5)

Total

Segun instalacion

o

26*

Distancia DME 1y 2
incluye distancia al
umbral de pista
(GLS) y distancia al
punto de
aproximacion
frustrada NAV/IAN)]
(Notas 5y 6)

de 0a 370 km (0 -
200 NM)

Segun instalacion

1 NM)

27

Condicion aireltierra

Posiciones discretas

28*

Condicion del
GPWS/TAWS/GCAS
(seleccion del modo
de presentacion del
terreno, incluido el
modo de pantalla
emergente) y (alertag
de impacto, tanto
precauciones como
advertencias, y
avisos) y (posicion
de la tecla de
encendido/apagado)

Posiciones
discretas

29*%

Angulo de ataque

0,5

Segun instalacion

0,3% del intervalo
total

30*

N
5

N
S

\ Posiciones

discretas

0,5% del intervalo
total

31*

(0]
nave:

|tud/|ong|tud
elodidad respecto

elo y angulo
)e deriva) (Nota 7)

Segun instalacion

Segun instalacion

\‘
32

Posicién del tren
de aterrizaje y del
mando selector

Posiciones
discretas

Segun instalacion

33*

Velocidad
respecto al suelo

Segun instalacion

Los datos deberian
obtenerse del sistema
gue tenga mayor
precision
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34 Frenos (presion (Potencia de 1 +5% 2% del intervalo

del freno izquierdo frenado maxima total
y derecho, medida,

posicion del pedal posiciones

del freno izquierdo discretas o
y derecho) intervalo total)

35* Parametros Segln Cada motor a cada Seguln instalacion 2% del intervalo
adicionales  del instalacion segundo total
motor
(EPR, N,, nivel de
vibracion
indicado, N2,

EGT, flujo de
combustible,
posicion de la
palanca de
interrupcion  de
suministro del
combustible, N3},
posicion de la
valvula de
control de )
inyeccion de L 3
combustible
Posiciones 1 Se in cion
TCASI/ACAS discretas \
36* (sistema de alerta
de transito y
anticolision) Q
Aviso de Posiciones 1 Segun instalacion
37* cizalladura del discretas
viento \

38* Reglaje barométrico | Segun instalacién Segun instalacion 0,1 mb (0,01 in-Hg)
seleccionado (piloto,
copiloto)

39* Altitud seleccionada 1 Segun instalacion Suficiente para
(todos los modos de determinar la
operacion seleccion de la
seleccionables por el tripulacion
piloto)

40* Velocidad %stalacién 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada (tod determinar la
los modos d \ seleccion de la
operacion tripulacion
seleccigpa I
piloto) \

41* ammnado Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
(tados los modos de determinar la

ef@cion seleccion de la
0 ionables por el tripulacion

k jloto)

v t\ Velocidad vertical Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada (todos determinar la
los modos de seleccion de la
operacion tripulacion
seleccionables por el
piloto)

43* Rumbo Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionado determinar la
(todos los modos seleccion de la
de operacion tripulacion
seleccionables por
el piloto)
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44*

Trayectoria de
vuelo
seleccionada
(todos los modos
de operacién
seleccionables por
el piloto)
[curso/DSTRK,
angulo de
trayectoria,
trayectoria de
aproximacion final
(IRNAV/IAN)]

Segun instalacion

45*

Altura de decision
seleccionada

Segun instalacion

64

Segun instalacion

Suficie
de in

para

46*

Formato de
presentacion del
EFIS (piloto,
copiloto)

Posiciones discretas

Segun instalacion

47*

Formato de
presentacion
multifuncién/motor
/alertas

Posiciones discretas

48*

Condicién de bus
eléctrico AC

Posiciones discretas

eglin instalacién

49*

Condicién de bus
eléctrico DC

Posiciones discretas

)

Segun instalacion

50*

Posicién de la
véalvula de purga del
motor

Posiciones dE\s
Q\‘ ’

Segun instalacion

51*

Posicion de la

véalvula de purga del
APU

AN

N

discretas

Segun instalacion

52*

Falla de v'
comgutadpra

Posiciones discretas

Segun instalacion

o del empuje
| motor

Segun instalacion

Segun instalacion

54*

Empuje
seleccionado del
motor

Segun instalacion

Segun instalacion

2% del intervalo
total

55*

Centro de gravedad
calculado

Segun instalacion

64

Segun instalacion

1% del intervalo
total
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56* Cantidad de Segun instalacion 64 Segun instalacion 1% del intervalo
combustible en el total
tanque de cola CG

57* Visualizador de Segun instalacion 4 Segun instalacion
cabeza alta en uso

{
58* Indicador Segun instalacion 1 Segun instalacion  §
paravisual
encendido/apagad
o
ﬁ
59*% Proteccion contra Segun instalacion 1 Segun instalacion
pérdida operacional,
activacion de
sacudidor y
empujador de
palanca 1 Q
<
60* Referencia del 4 Segun.in i
sistema de Segun instalacion . Q
navegacion
primario (GNSS, \
INS, VOR/DME,
MLS, Loran C,
localizador,
pendiente de
planeo) (®

61* Deteccion de Segun instalacion N Segun instalacion
engelamiento

62* Aviso de Segun instalacl - 1 Segun instalacion
vibraciones en ) g
cada motor \

QS

63* Aviso de exceso Seglin | cion 1 Segun instalacion
de temperatura en
cada motor \ Q

NN

64* Aviso de bajg \ Segun instalacion 1 Segun instalacion
presiongel @
en cada o

65* de Segun instalacion 1 Segun instalacion

0 rgvelocidad en
)a a motor
?\~

66* Posicién de la Total 2 +3%, a menos que se 0,3% del intervalo
superficie de requiera una precision total
compensacion de més alta exclusivamente
guifiada

67* Posicion de la Total 2 +3%, a menos que se 0,3% del intervalo
superficie e requiera una precision total
compensacion de mas alta exclusivamente
balanceo
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68* Angulo de guifiada Total 1 +5% 0,5%
o derrape
69* Indicador Posiciones 4
seleccionado de discretas
los sistemas de
descongelamiento ‘
y
anticongelamiento

70* Presion hidraulica Total 2 +5% 100 psi
(cada sistema)

71* Pérdida de presion Posiciones discretas 1
en la cabina

)

72* | Posicién del Total 1 L% ] 0,2% del intervalo
mando de total o segln
compensacion de LN instalacion
cabeceo en el
puesto de pilotaje

73* Posicion del Total 1 +5% 0,2% del intervalo
mando de total o seglin
compensacion de instalacion
balanceo en el
puesto de pilotaje

74* | Posicion del - +5% 0,2% del intervalo
mando de Total total o seglin
compensacion de instalacion
guifada en el
puesto de pilotaje (]

75* Todos los mandos Total [+3114) ( 1 +5% 0,2% del intervalo
de vuelo del Ibf), + 378 N total o segln
puesto de pilotaje Ibf), + 34N+ instalacion
(volante de Ibf)]
mando, palanca \
de mando, pedal
del timoén de
direccion) “

76* Pulsador indi ador‘\Posiciones discretas 1
de sucesos \

77* echa 365 dias 64

| 7& ANP o EPE o0 EPU Segun instalacion 4 Segun instalacion
Seguln instalacién

79* Altitud de presién {se recomienda 1 Segun instalacion 100 ft
de la cabina de O ft a 40 000

ft)
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80* Peso calculado del | Segun instalacién 64 Segun instalacion 1 % del intervalo

avion Total
81* Mando del Total 1 +2° 0.5°

dispositivo directo '

de vuelo

.
82* Velocidad vertical Seguln instalacion 0.25 Segun instalacion 1
(se recomiendan)
32 ft/min)

Notas.—

1. VSO = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la
simbolos”.

2. VD = velocidad de célculo para el picado.

3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia. | Q

4. Se aplicara el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiggto % perficies de mando hace
cambiar la posicion de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y el “y” en el caso d con sistemas de mando en

“Abreviaturas y

los cuales el movimiento de las superficies de mando no provoca un cambio en la posicié nandos. En el caso de aviones
con superficies partidas, se acepta una combinacién adecuada de acciones en vez de% rargeparadamente cada superficie.
5. Si se dispone de sefial en forma digital.
6. El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion e
7. Si se dispone rapidamente de las sefiales
8. No se tiene la intencién de que los aviones con un certificado de aeronavegain jvidual expedido antes del 1 de enero de
2016 deban modificarse para ajustarse al intervalo de medicion, al intergalo m3fho de muestreo y registro, a los limites de
precision o a la descripcion de la resolucion del registro que se detallan en €s péndice.
9. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y debgfan rarse, independientemente de la complejidad del

avion. Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se regist% |oS sistemas del avién o la tripulacion de vuelo emplean

rnativa preferible.

una fuente de datos de informacion sobre el parametro para la n del avion. No obstante, dichos parametros podran
sustituirse por otros teniendo en consideracion el tipo de avion eristicas del equipo registrador.
e el registro de la siguiente informacion suplementaria:

a) informacion operacional de los sistemas d
electronicos de instrumentos de vuelo (
de alerta alatripulacién y sobre los para
1) los parametros seleccionados pof®la hclon de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo deseada, por

a, la altitud seleccionada, velocidad aerodinamica seleccionada, la

altura de decision, y las inditacfoneg Sobre acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se

registran a partir de otra fu e,\

2) seleccién/condicién del si presentacion en pantalla, por ejemplo, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY, etcg

3) los avisosy las alertas@

4) la identidad de pa presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de
verificacion; \e

b) informacion sobr&los siSsemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos, con miras a utilizarla en la
investigacion dG errizajes largos y de los despegues interrumpidos.

N
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TABLA 3

CARACTERISTICAS DE LOS PARAMETROS PARA SISTEMAS REGISTRADORES DE
DATOS DE AERONAVE (ADRS)

Intervalo minimo

Intervalo maximo

Precisién minima

Resoluciéon minima de

Comentarios N

de referencia de

parametro de registro de registro (seg) de registro registro
1 Rumbo n\.)
a) Rumbo
(Magnético o +180° 1 +2° 0,5°
verdadero)
- . N +1% + deriva de o
b) Indice de guifiada +300°/s 0,25 360°/hr 2°/seg
2 Cabeceo
[ A ) _
. Se prefiere la actitud de
a) Actitud de +900 025 +90 \ _cabeceo, sino esta )
cabeceo disponible se registrara
QAA el indice de cabeceo
) N\
P . +1% + deriva de \ .
b) Indice de cabeceo +300°/s 0,25 360°/hr 2°/s
3 Balanceo _
% Se prefiere la actitud de
) balanceo, si no esta
a) Actitud de +180° 0,25 xf’ 0,5° disponible,
balanceo . PR
se registrara el indice de
\ balanceo
o % + deriva de
0, o
b) Indice de balanceo +300%s ‘0,20 360°/h 2°ls
N »
4 sistema de
determinacion de la N
posicion: .
) \ Hora UTC preferible, si
a) tiempo 24 horah 1 +0,5 segundos 0,1 segundos esté disponible
Lati} ,+$ 2 Segun instalacién
b) latitud/longitud W . ) ) (0,00015° 0,00005°
fQngitu 180 (1 si se dispone)
recomendado)
QoY 11 000 ft) 2
¢fha altitud P laci6
) ertificada maxima 2 Segun instalacion
c) altjpud ) . (15 m (x50 ft) 1,5m (5ft)
de aeronave de (1 si se dispone) recomendado)
+1500 m (5 000 ft)
) Segun instalacién
OIZesp o} allgtcjleo:gd 0-1.000 kt (1sise fiispone) (£5kt Lkt
recomendado)
5 Seguln instalacién
5 e) derrota 0-360° (1 si se dispone) (x2° 0.5°
P recomendado)
f) Error estimado intervalo -2 Segun instalacién Segun instalacién Se registrara si se
disponible (1 si se dispone) tiene alamano
0.25 Seguln
5 Aceleracién -39 a+6g (*) (0.125 si se |nsta|ap|on (0,09 g 0,004 g
normal dispone) excluido un error
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+0,45¢
recomendado)
0.25 Seguln instalacién
. o (+0,015 g excluido
6| Acglerda}cmln +1g(® (%ilszpsoiles)e un error de refe- 0,004 g 4
ongitudina rencia de 0,05 g
recomendado) N
0.25 Segun instalacién
© 12;5 sise (+0,015 g excluido
7 Aceleracion lateral +1g (%) dis one) un error de refe 0,004 g
P rencia de £0,05 g
recomendado) A
34,4 mb (3.44 in Segun instalacion V
- . Hg) a 310,2 mb +1 mb (0.1in Hg)
8 Presion estatica | (37 02 in Hg) 0 +30m (£100 ft) _ 0,1 mb
externa (o altitud de o intervalo de 1 a (0,01in-Hg) 0 1.5
presion) sensores +210 m (£700 ft) 0
disponible recomendado
9 Temperatura -50° a +90°C Segun instalacién ! Q
exterior del aire (o la] 0 intervalo de 5 (*x2°C ¢
temperatura del aire sensores recomendado) \
total) disponible ,A“
Seguln el sistema \\
de medicion Segun instalagk
10 ) ) instalado parala 9 (+ 3% 1kt (0.5 kt
Ve!oc!dad de aire visualizacion del 1 SN :
indicada piloto o intervalo recomepdado recomendado)
de sensores
disponible .(
: : )
Totales,_m?lmda la Por motor por . . 0.2% del intervalo
11 RPM del motor condicién de instalacion
sobrevelocidad segundo total
Segun instalacién
12 Presion de aceite Total P’or r (5 % del intervalo 2 % del intervalo
del motor e total total
Vi recomendado)
hd

13 Temperatura del
aceite del motor

Seguln instalacién
(5 % del intervalo
total
recomendado)

2 % del intervalo
total

14 Flujo o presion
del

combustible

R

7
Total é\r motor por
segundo
&

Por motor por
segundo

Seguln instalacién

2 % del intervalo
total

Por motor por
segundo

Segun instalacién

0.2 % del intervalo
total

<.

:requeridos para
determinar

b el empujel/la

e je/potencia/
t de motor

l&‘aibros de

orqu

potencia* de
propulsion

15 Pre_si‘c’),nq Total
admision
r

Total

Por motor por
segundo

Segun instalacién

0.1 % del intervalo
total

* Se registraran
paréametros suficientes
(p- €j., EPR/IN1 0
torque/Np) segln
corresponda para el
motor en particular a fin
de determinar la
potencia, en empuje
normal y negativo.
Deberia calcularse un
margen de
sobrevelocidad.

17 velocidad del
generador de gas
del motor (Ng)

0-150%

Por motor por
segundo

Segun instalacién

0.2 % del intervalo
total
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18 velocidad de

0-150%

Por motor por

Segun instalacién

0.2 % del intervalo

turbir}%de(ﬁ)\ﬁ;encia segundo total
ibre
Segun instalacién
19 Temperatura Total 1 (5°C 1°C N
del refrigerante (*) recomendado) k
v
. S Por motor por - . .
20 Vvoltaje principal Total segundo Segun instalacion 1 voltio “
[ 4
21 Temperatura de Total Por cilindro por Seg(in instalacién 2 % del intervalo
la cabeza de cilindro segundo total A
22 posicién de los Total o cada 2 Segun instalacién 0.5° U
flaps posicion discreta ’
23 Eosicién dela - . 0.2 % del interval
superficie del mando Total 0.25 Segun instalacién total
primario de vuelo A\
) 0 .
24 Cantldgd de Total 4 Seguln instalacién l/o‘de‘ Jo
combustible Q! tal
.
25 Temperatura de . \
los gases Total Por motor por seg | Segun instalacién intervalo total
de escape {
26 Voltaje_de Total Por motor por seg | Segun instala 296 del intervalo total
emergencia

27 Posicion de la
superficie de
compensacion

Total o cada
posicion discreta

0.3% del intervalo
total

Cuando sea posible,

registrar la posicién

"replegado y bloqueado

0 "desplegado y
bloqueado”

28 Posicion del tren cada posicién | Por mi)tor adg 2 S¥gin instalacion
de aterrizaje discreta
L 2
\\
- N
‘29 Caracteristicas Seg(in Qegun Segiin
innovadoras/unicas | corresponda orresponda corresponda

de la aeronave

Segln corresponda

N>

\
o
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TABLA 4

DESCRIPCION DE LAS APLICACIONES PARA REGISTRADORES DE ENLACE DE DATOS

(DLR)
Numero | Tipo de Descripcién de la aplicacion Contenido del
aplicacion registro
1 Inicio del enlace de Incluye a cualquier aplicacion que se utilice para C

datos

ingresar o dar inicio a un servicio de enlace de
datos. En FANS-1/A y ATN, retrata de la
notificacion sobre equipo para servicio ATS (AFN)

(se registran contenidos

y de la aplicacién de gestién de contexto (CM), completos)
respectivamente

2 Comunicacion Incluye cualquier aplicacién que se utilice para C
Controlador/Piloto intercambiar solicitudes, autorizaciones,

instrucciones e informes entre Ja trip_ulaci(’)n de (Se.registran contenidos
vuelo y los controladores que estan en tierra completos)

3 Vigilancia dirigida Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que C

se establezcan contratos en tierra para “el

suministro de datos de vigilancia. R ¢ (se registran contenidos
E_n_ FAI_\IS-l/A y _ATN, |nclu¥e_ la aplicacion, de completos)
vigilancia dependiente automatica-contrato (ADS-

C). Cuando en el mensaje se indiquen, datos sobre

parametros, dichos datos se registraran, a menos

que se registren en el FDR.datos ‘de la misma

fuente.

4 Informacion de vuelo | Incluye cualquier servicio “wtilizado para el C

suministro de informaciéns de vuelo a una

aeronave especificas, Incluye, por ejemplo,_ _D- (se registran contenidos
METAR, D-ATIS,“D_NOTAM vy otros servicios completos)
textuales por enlace dé datos.

5 Vigilancia por Incluye ¢sistemas, de vigilancia elemental y M*
radiodifusion de enriquecida,“asi,como los datos emitidos por ADS- (Informacién que
aeronave B. Cuando,se'indiquen en el mensaje enviado por | permite la correlacion

el ayion datos sobre pardmetros, dichos datos se con otros registros

registraran, a menos que se registren en el FDR | conexos almacenados

datos,de la misma fuente. separadamente de la
aeronave).

6 Datos sobre control Incluye cualquier aplicacion que transmita o reciba M*
de las operaciones datos utilizados para AOC. (Informacién que permite
aeronauticas la correlacion con otros

registros conexos
almacenados
separadamente de la
aeronave).

Clave

C: Seeystyan contenidos completos.

MaJlnformacion que permite la correlaciéon con otros registros conexos almacenados
sepayadamente de la aeronave.

% Aplicaciones que se registrardn solo en la medida en que sea factible segun la
arquitectura del sistema
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APENDICE 4
PROGRAMA DE INSTRUCCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS
APLICACION

Este Capitulo establece los requisitos aplicables a cada operador para la instruccion
de los miembros de la tripulacion de vuelo y de las personas que realizan o que
supervisan directamente cualquiera de las siguientes funciones de trabajo, respecta
al transporte de mercancias peligrosas por via aérea:

Aceptacion;

Rechazo;

Manejo;

Almacenamiento accidental para el transporte;
Embalaje de las mercancias de la compaifiia; o
Embarque.

PROGRAMA DE INSTRUCCION DE MERGANCIAS PELIGROSAS:
GENERALIDADES

El operador debe establecer, implementar y mantener un programa de instruccion
de mercancias peligrosas que:

(1) Asegure que cada persona que realiza)y supervisa directamente esta funcion
cumpla con los requisitos establecidas; .

(2) Permita a la persona capacitada y. entrenada reconocer los articulos que
contienen o pueden contener«mercancias peligrosas.

El operador debe proveer instruccién inicial y entrenamiento periddico sobre
mercancias peligrosas a cada, miembro de la tripulacién de vuelo y a cada persona
gue realiza o que supervisa'directamente esta funcion.

El programa de inStruccidn de mercancias peligrosas del operador debera ser
aprobado por la DGAC ‘antes de su implementacion.

INSTRUCCIONREQUERIDA DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
Requerimientos de instruccion.-

El operador, no utilizara ningiin miembro de la tripulaciéon o persona para que realice
cualquiera) de las funciones de trabajo o responsabilidades de supervisén directa
réspecto de esta funcion, salvo que ese miembro de la tripulacién o persona haya
completado el programa de instruccién inicial y periédico de mercancias peligrosas
del operador dentro de los 24 meses anteriores.

Funciones de un empleado nuevo o trabajo nuevo.-

Una persona que ha sido recién contratada o una persona que esta cambiando de
funcién de trabajo y que no haya recibido instruccién pero que se requiera efectie
actividades en el almacenamiento accidental para el transporte o el embarque de
articulos para el transporte en un avién, podra hacerlo por un periodo que no exceda
los 30 dias, siempre y cuando esté bajo la supervision directa y visual de una
persona competente autorizada por el operador para ejercer esta funcion de
supervision.
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Personas que trabajan para mas de un Operador.

Un operador que utiliza o asigha a una persona a realizar o supervisar directamente
esta funcién y esa persona también realiza o supervisa directamente la misma
funcion de trabajo para otra empresa, necesita solamente instruir o entrenar a esa
persona en sus politicas y procedimientos respecto a esas funciones, si se cumple
lo siguiente:

(1) El operador que utilice esta excepcion recibe una verificacion escrita de.la
persona designada a conservar los registros de instruccion y entrenamiento:del
otro Operador, de que la persona ha completado satisfactoriamente Ia
instruccion y entrenamiento de mercancias peligrosas para la funcién de
trabajo especifica de acuerdo con el programa de instruccion @probado de
mercancias peligrosas; y

(2) El operador que capacita a la persona tiene las mismas ‘eSpecificaciones
respecto a la aceptacion, manejo y transporte de mercancias peligrosas
mientras el operador utiliza esa excepcion.

Entrenamiento periédico de mercancias peligrosas — fecha de cumplimiento.-

Si una persona ha completado el entrenamiento perigdice en el mes calendario
anterior o en el mes calendario posterior al mes de entrenamiento, se considera que
ha cumplido ese adiestramiento en el mes requerido\Si la persona ha completado
este entrenamiento un mes antes que el mes anterioral mes de vencimiento, el mes
en que ha cumplido el entrenamiento se convierte_en su nuevo mes de vencimiento
0 mes base.

Talleres de reparacion.-

El operador debera verificarse que cada taller de reparacion que trabaja para él o en
su nombre sea notificado por escfito sobre las politicas y las especificaciones que
autorizan o prohiben la aceptacion, ‘rechazo, manejo, almacenamiento accidental
para el transporte y el {transporte de mercancias peligrosas, incluyendo las
mercancias del operadof-

Las empresas aéreas que operan en el extranjero.-

Esta excepcion aplieard a un operador que opere en puntos ubicados en el
extranjero, dondesehEstado requiera que el operador utilice personas que trabajan
en ese pais para cargar el avion. En tales casos, la operador puede utilizar esas
personas aun, cuando ellos no han sido instruidos y entrenados de acuerdo con el
programas. de ‘instruccion aprobado de mercancias peligrosas de la operador.
Aquellas personas, sin embargo, deberan trabajar bajo la supervision directa de
alguna persona que haya completado satisfactoriamente los curriculos de instrucciéon
iniciakbo de entrenamiento peridédico del programa de instruccion aprobado de
mercancias peligrosas para un operador segun esta Norma. Esta excepcion aplica
Unicamente para aquellas personas que cargan el avién.

REGISTROS DE INSTRUCCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS
Requerimiento general.-

El operador mantendra un registro de toda instruccion o entrenamiento impartido a
quien realiza o supervisa directamente esta funcién por un periodo de tres afios. El
registro debe ser mantenido durante el tiempo que dicha persona realiza o supervisa
directamente cualquiera de esas funciones de trabajo y por noventa (90) dias
adicionales a partir de la fecha que la persona deja de realizar o supervisar el
trabajo. Estos registros de instruccion y de entrenamiento deberan ser mantenidos
para los empleados del operador, asi como también para los contratistas
independientes, subcontratistas y cualquier otra persona que realiza o supervisa
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directamente aquellas funciones en nombre del operador.
Ubicacion de los registros.-

El operador debera conservar los registros de instruccion requeridos en el parrafo
(a) de esta seccién, de toda instruccion inicial y entrenamiento periédico recibido
dentro de los tres (3) afios precedentes por todas las personas que realizan o
supervisan directamente estas funciones. Los registros deberan estar disponibles a
solicitud de la DGAC en las ubicaciones donde las personas capacitadass.y
entrenadas realizan o supervisan directamente las funciones de trabajo. ‘Los
registros podran ser mantenidos electrénicamente y/o provistos en una ubicacion
que disponga de servicio electrénico. Cuando una persona deje de realizar o
supervisar directamente una funcibn de trabajo de mercancias peligrosas, la
operador deberd conservar los registros de instruccion y de entrenamiento de
mercancias peligrosas por noventa (90) dias adicionales y tener.disponibles a
solicitud de la DGAC la udltima ubicacion donde trabaj6 la persona enyda operador.

Contenido de los registros.-

Cada registro deberé contener lo siguiente:

(2) El nombre de la persona;

2) La fecha mas reciente de cumplimiento de la’instruccion o entrenamiento;
3) Una descripcion, copia o referencia del material didactico;

(4) El nombre y la direccion de la organizacion que provee la instruccion; y

(5) Una copia de la certificacion emitida” cuando el individuo fue instruido y
entrenado, la cual demuestre’jgue un examen ha sido completado
satisfactoriamente.

Funciones de un empleado nueve, o trabajador nuevo.-

Cada operador que utilice unaypersona nueva en esta funcién debera conservar un
registro para esa persopasles registros deberan estar disponibles a solicitud de la
DGAC, en la ubicacion donde la persona instruida o entrenada realiza o supervisa
directamente esta funcién. Los registros podran ser mantenidos electrénicamente y/o
provistos en ubicacienes electronicas. El registro debera incluir lo siguiente:

(2) Unandeclaracion firmada de un representante autorizado del operador que
autorice ocupar a la persona de acuerdo con la excepcion;

(2) Layfecha del contrato o cambio de funcion;
(3) El'nombre de la persona y la funcion de trabajo que se le haya asignado;
4) El nombre del supervisor de la funcion de trabajo; y

5) La fecha que la persona debe completar la instruccion o entrenamiento de
mercancias peligrosas.
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APENDICE 5
SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

.................................................. (Empresa, Organizacion 6 Persona natural) .....cooveeiveriirennnhe
Solicita al Departamento Seguridad Operacional de la Direccion General de Aeronautica ‘Civil
asignar a la avion, y operador identificado a continuacion, un cédigo para uso en el"ELT de

406 MHz, de acuerdo a lo establecido en la normativa vigente.

l.- AVION
Matricula
Marca
Modelo
NUmero de Serie :

Color . (Predominante)

Il.- TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA

Tipo De activa€ién “Automatica De Supervivencia
Marca

Modelo

N° Parte

Antena (interior/exterior) N/A

Informacion de posicién (Lat/Long): (Si<.No)
N° Aprobacion COSPAS-SARSAT

I11.- OPERADOR

Nombre

Direccion «(Postal y correo electrénico)
Teléfono . (celular y fijo)

Otros contactos emergencia : (N° teléfono otras dos personas)
Informacion emergencia : (Teléfono / correo —e distintos a los anteriores)

Designador (Explotadores Comerciales segun OACI, Doc. 8585):

Firma del Operador
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APENDICE 6

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AVION PARA USO EN SISTEMAS DE
COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

PROPOSITO

Establecer el procedimiento para la solicitud, por parte de los Operadores de avion, y la
asignacion, por la DGAC., de Direcciones de Avion para uso en sistemas de
comunicaciones, navegacion y/o vigilancia, de acuerdo al plan de distribuciéon mundial
establecido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

ANTECEDENTES

Convenio de Aviacion Civil Internacional firmado en Chicago, el 07 de/dicCiembre de
1944,

Lo establecido por el Anexo 10 de OACI.
DAR 10 “Telecomunicaciones Aeronauticas”.

El adelanto tecnolégico que ha experimentado, en el Ultimo tiempoy.el area de avionica
y que ha significado el desarrollo de nuevas técnicas de comunicacion, navegacion y
vigilancia a nivel mundial.

MATERIA
Generalidades.

(1) El gran avance experimentado, a nivel mundial.por la actividad aérea ha influido
en el desarrollo de nuevas técnicas_que, permiten aumentar la eficiencia y
seguridad de las operaciones aéreas ‘en lo relacionado con sistemas de
comunicaciones, navegacion y vigilaneia; llegando a la necesidad de tener que
establecer, a través de OACI., un“ebdigo identificatorio para cada avion, codigo
llamado técnicamente “Direccion de-Avion”.

(2) La asignacion de estas_direcciones de avion exige un plan completo de
distribucion de codigos que ‘pueda aplicarse, en forma segura, en todo el mundo.
Lo anterior exige que=en,ningin momento sea asignada una misma direccion de
avién a mas de un avion;

(3) Los sistemas que actualmente utilizan esta técnica son el radar secundario de
vigilancia (SSR)*efrmodo “S”, la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN), el
sistema “anticolision de a bordo (ACAS) y, en algunos paises, el transmisor de
localizaciomde emergencia (ELT).

Descripciémdel Plan.

Cada direceion de avion estard compuesta por un bloque de 24 bits. La OACI., ha
estableeido que los primeros 12 identifiquen el Estado o pais de matricula del avién y le
entrega, a cada una de las Autoridades Aeronauticas Nacionales, la distribucion y
control de los otros 12 bits, para asignarlas a los aviones de cada uno de los
respectivos Estados.

Administracion del Plan.

(1) La OACI., administrara el plan de modo que pueda mantenerse una distribucion
internacional apropiada de direcciones de avion.

(2) El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC, en coordinacién con el
Departamento Telecomunicaciones Aeronauticas de la DGAC asignara y
controlard las direcciones de avion de matricula chilena.

Asignacion de direcciones de avion.
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El estado de matricula asignara direcciones exclusivas, dentro del bloque que le
corresponda, a los aviones que lo requieran y que estén equipadas.

Las direcciones de avion se asignaran de conformidad con los siguientes
principios:
0] En ningn momento se asignara la misma direccién a mas de un avion.

(ii) Se asighard a cada avidn una sola direccion independiente de la
composicion del equipo de a bordo.

(iii) No se maodificara la direccion salvo en circunstancias excepcionales y
tampoco se modificara durante el vuelo.

(iv) Cuando un avién cambie de Estado de matricula, se abandenara la
direcciobn asignada previamente y la nueva autoridad de régisiro le
asignara una nueva direccion.

(V) La direccién servir4 Unicamente para la funcion técnica de difeccionamiento
e identificacion del avién y no para transmitir ninguna infermacion especifica;
y

(vi) No se asignaran a las avion direcciones compuestas/de 24 ceros o de 24
unos.

Asignacion de direcciones de avion.

Las direcciones de avién se utilizardn para aplicaciones-que exijan el encaminamiento
de informacién hacia y desde avion debidamente equipadas.

Solicitud de direcciones de avion.

(1)

)

Todo Operador de avion de matricula, chilena que tenga instalado y aprobado por
la DGAC., equipamiento que requiéra-una direccion de avion de 24 bits para
cumplir la funcién para la, cual fue disefiado, deberd solicitarla al
Subdepartamento de Aeropavegakilidad de la DGAC., usando el formulario del
Anexo 1 a este Apéndice.

En el formulario indieado /se debera establecer con precision tanto el avion
(marca, modelo,sndmero, de serie y matricula), el Operador (nombre, direccion,
fono y fax), come, la,utilizacion que se le dara a la direccién solicitada (SSR modo
“S”, ACAS, SATCOM, etc.).

Formato y distribuciénide direcciones de avion en Chile.

(1)

)

®3)

DIRECCION DE AVION

Cdbdigo de pais Cddigo de avién

1110 10 000 000

El formato de toda direccién de avidn, esta constituido por un conjunto de 24 bits,
divididos en dos bloques de 12 digitos cada uno. Los primeros 12 corresponden
al cédigo de pais y los otros 12 identificaran al avién en particular.

Para el Estado de Chile el cddigo de pais, que tiene por caracteristica ser fijo y
asignado por OACI, a través del Anexo 10, Parte |, Capitulo 9, Tabla 9-1
“Atribuciones a los Estados de Direcciones de Avion”, es el nimero binario 1110
10 000 000.

El segundo bloque de 12 bits permite la combinacion de 4096 cdédigos vy
corresponde a la seccion que administra la DGAC., para las avién con matricula
chilena.
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(4) Con el fin de mantener un ordenamiento légico y facilitar la identificacion de los
aviones que utilicen esta tecnologia, la DGAC., disefié la siguiente estructura
dentro del bloque de digitos que debe administrar:

CODIGO DE AVION

Indicativo de operador (6 bits) Indicativo de avion (6 bits)

(i) Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15, 16, 17,.y18 de la
direccion de avibn), estableceran un indicativo sobre el Opérador, al cual
pertenece el avion, tal como empresa aérea, organismogdel“estado, club
aéreo, particular, etc. Esta estructura permite disponer de sesenta y cuatro
distintas combinaciones para cada indicativo de Operador.

(i) Los ultimos 6 digitos de este bloque (bits 19).20521, 22, 23 y 24)
identificaran consecutivamente el avion dentro ‘delindicativo de Operador
que corresponda. Esta estructura permite fdisponer de 64 distintas
combinaciones para cada indicativo de Operador.

(i) El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., mantendrd un
registro, actualizado con la distribucion, de asignaciones para los distintos
indicativos de Operador y avion en particular.

Certificado de Asignacion de Direccion de Avion.

(1) La DGAC por intermedio del Subdepartamento de Aeronavegabilidad otorgara, a
cada solicitante que cumpla Yos‘jrequisitos de esta regla de operacion, un
certificado de asignacion de.direcCion de avion que se indica en el Anexo 2 a
este Apéndice.

(2) De acuerdo a lo estableeido internacionalmente, esta asignacion seré Unica para
cada avion y se mantendra vigente durante el tiempo que el avidén pertenezca a
una empresa u grganizacion en particular y/o permanezca bajo matricula chilena.
Es decir, que‘.ens caso de enajenacién, cambio de operador o cualquier
circunstanciaque impligue cambio o cancelacion de matricula, el Operador
deber& informar de ello al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC.,
para‘su confirmacion, reemplazo o eliminacion del registro correspondiente.

ANEXOS AL APENDICE J
Anéxe, 1\FORM. DGAC 08/2-19 “Solicitud de asignacion de direccion de avion”.
Anexo 2: FORM. DGAC 08/2-20 “Certificado de asignacion de direccion de avién”.
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ANEXO 1 AL APENDICE 6
SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AVION

Empresa, organizacion o persona natural...................ccooeeveennn. solicita..............

Al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aerondutica asignar a el
avion, equipamiento y Operador identificado a continuacion, una direccién de avion de 24 bits;
de acuerdo a lo establecido en este Apéndice 6.

Marca del aViON........coooeein i
Modelo del avion..........ooi i
Serie del aViON.... ...
[ F= N (o1 U =
Nombre del Operador...... ..ot i e
DIMBCCION. .. e e e

Mipo de Utilizacion| SSR modo § O O O
Tipo de Operacién] Comercia] O o) o)

FORM. DGAC 08/2-19
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ANEXO 2 AL APENDICE 6
CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AVION

El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aeronautica Civil,
asignara al operador identificado a continuacion, la direccién de avion de 24 bits sefialada méas
abajo, de acuerdo al Plan Mundial coordinado por la Organizaciéon de Aviacién Civil
Internacional

NOMBRE DEL OPERADOR

AVION DIRECCION DE AVION

Marca, modelo, serie 1110 10 000 000 XXX XXX

La direccion asignada por este certificado seréa valida para ser usada enla siguiente aplicacion:

TIPO DE EQUIPAMIENTO EN GUESTION

De acuerdo a los procedimientos establecidos, esta asignacion es
Unica para el avion individualizado y se ‘mantendra vigente durante
el tiempo que el avion pertenezeasal operador sefialado y
permanezca bajo matricula chilena./"En caso de enajenacion,
cambio de operador o cualquiera circunstancia que implique
cambio o cancelacion de matriculay, el operador debera informar al
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., para su
reemplazo o eliminacidn del registro correspondiente

Fecha de asignacion Jefe Subdepartamento Aeronavegabilidad
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APENDICE 7
INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO

Objeto.

Establecer directrices respecto al contenido de la informacién relacionada con la
experiencia operacional y de mantenimiento, que deben suministrar las Empresas
Aéreas, a la Direccibn General de Aeronautica Civil (DGAC), y a ‘las
Organizaciones responsables del Disefio Tipo, cuando operen aviones cuye,peso
maximo de despegue sea superior a 5.700 Kg., o helicopteros de mas de 3.:180
Kg.

Informe de dificultades en servicio (IDS).

(1) Todo explotador que opere aviones cuyo peso maximo deydespegue sea
superior a 5.700 Kg., o helicopteros de mas de 3.180 Kgs., debera notificar
simultdneamente a la DGAC (SDTP/SDA, segun_.corresponda), v a la
Organizacién responsable del Disefio de Tipo de .su, avion, su experiencia
operacional y de mantenimiento a travésgdes un “INFORME DE
DIFICULTADES EN SERVICIO” (IDS).

Este informe serad emitido obligatoriamente,\dentro de las veinticuatro (24)
horas siguientes, a que se produzca alguna, de las condiciones que a
continuacion se indican:

(i)  Fuego durante vuelos y si ha fungionado correctamente el sistema de
alarma o aviso de incendi@.

(i)  Fuego durante el vuelo, euando el avibn no esta protegida por un
sistema de alarma e.de aviso de incendio.

(i) Falsas alarmasde,incendio o humo durante el vuelo.

(iv) Un Sistemasderescape de motor, que cause dafio durante el vuelo en el
motor, & la estructura adyacente, equipamiento o componentes.

(v) Cualquierjeomponente de avidn que cause acumulacion o circulacion
de (humo, vapor u otras emanaciones toxicas o no toxicas en el
compartimiento del motor, cabina de vuelo, de carga o de pasajeros
durante el vuelo.

(Vi) ‘Detencion o corte de un motor durante el vuelo, debido a una extincion.

(vii) Detencion o corte de un motor durante el vuelo, cuando tiene lugar
algun dafo exterior al motor o a la estructura del avion.

(viii) Detencién o corte de un motor durante el vuelo, debido a ingestion de
objetos extrafios.

(ix) Detencion o corte durante el vuelo de un motor, por cualquier falla.

(x) Dificultades en el sistema de control de paso de hélice o la capacidad
del sistema para controlar sobre-velocidad o entrada a posicion bandera
durante el vuelo.

(xi) Falla en el sistema de combustible o sistema de vaciado de
combustible, que afecte el flujo o produzca filtracion peligrosa de éste
durante el vuelo.

(xii) Falla en el sistema de extension o retraccion del tren de aterrizaje, o
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falla en el sistema de apertura o cierre de las puertas del tren de
aterrizaje, durante el vuelo.

(xiii) Falla de cualquier componente del sistema de freno, que resulte en
alguna pérdida detectable de la fuerza de frenado, cuando el avion se
encuentre en movimiento en tierra.

(xiv) Corrosion, trizaduras, grietas o desunion, que requiera reemplazo de la
parte afectada o reparaciones de importancia en la estructura del avion.

(xv) Grietas, deformacion permanente o Corrosién, en la estructura del
avion, que requiera reparacion o remocion de material, que £xceden
los limites de dafio establecido y permitido por el fabricante.

(xvi) Mal funcionamiento de cualquier componente o sistema del avién, que
den como resultado rehusar el despegue o la aplicacidnsde ‘tna accion
de emergencia durante el vuelo, como esta definida por‘el Manual de
vuelo del avion o el Manual de Operaciones de la empresa.

(xvii) Cada interrupcion de un vuelo, cambios no programados de un avién
en ruta, paradas no programadas o desviacienes de una ruta o
remocion de motor no programada, €ausadas por conocimiento o
sospecha de dificultades mecanicas o de.malfuncionamiento.

(xviii) Cualquier otra falla, mal funcionamientoye defecto en el avién, motor,
sistema 0 componente, que ocurra, 0 sea detectada en cualquier
momento, Si en su opinion pueda,causar o haya causado riesgos a la
seguridad de vuelo.

(xix) Trizaduras, fracturas o_‘déspegamiento en estructura de material
compuesto que el fabricante”haya designado como estructura primaria
o un elemento estructural principal que exceda los limites de dafio
establecido y/a pérmitidos por el fabricante, en su documentacién de
mantenimiento.

(xx) Defecto+o (fallavde funcionamiento del acelerador automético, piloto
automatico,, ‘sistema de control del vuelo o componente de estos
sistemas, jgque generen emergencias.

(xxi) o Cualquier defecto o falla del funcionamiento del sistema de evacuacion
de emergencia o componente, incluida cualquier puerta de escape,
sistema de iluminacién de evacuaciéon de emergencia de pasajeros o
equipo de evacuacion encontrado defectuoso o que falte durante una
emergencia real o durante entrenamientos, pruebas, mantenimiento,
demostraciones o0 accionamiento inadvertido.

(xxii) Pérdida de ignicién o detencion no comandada de motor, en tierra o
vuelo.

(xxiii) Falla, defecto o mal funcionamiento del rotor o sistema de control de
rotores.

(xxiv) Operacién asimétrica de flaps, slats, spoilers, o limitacion de
movimiento de una de estas superficies.

Para efectos de este apéndice, la expresion “durante el vuelo”, se considerara
el periodo desde el momento en que la avion deja la superficie de la
tierra en el despegue, hasta que vuelve a tocarla en el aterrizaje.

Si como resultado del envio directo de esta informacion a la Organizacion
responsable del Disefio de Tipo se obtienen instrucciones especiales de
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(©)

(d)

inspeccion o mantenimiento, por la situacidon ocurrida, una copia de estas,
deberd ser remitida por el explotador a la DGAC, en un plazo no mayor a
cuarenta y ocho (48) hrs. de su recepcion.

Forma de notificacion.

(1) Para efectuar la notificacion establecida para los IDS, se ocupara el
formulario Form. DGAC 08/2-26, adjunto y explicado en el Anexo “A”,de este
apéndice.

(2) En el Anexo “B” se muestra un flujo grama que asesora respecto a las
condiciones bajo las cuales debera o no, emitirse un IDS.

(3) Los Formularios DGAC 08/2-26, seran elaborados en cuatro’ (4), cepias,
donde una debera ser remitida directamente a la Organizacién\responsable
del Disefio de Tipo, otra para la DGAC, una tercera para el explotador y la
Gltima para el CMA responsable del mantenimiento del avion; motor, hélice

,rotor o accesorio afectado.

Instrucciones de notificacion.

Los explotadores deberan establecer procedimientos(internos de notificacion, los
cuales deberan ser detallados en su Manual de Contrel de Mantenimiento (MCM)
a objeto de permitir la emisién oportuna de los+DS: Para dicho efecto, deberan
considerar a lo menos lo siguiente: la tramitacion, de toda la documentacion
asociada al IDS, la informacion recepcionada desde el sostenedor del Certificado de
Tipo respectivo, las coordinaciones _ correspondientes con el Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) responsable y el enlace con la DGAC.
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ANEXO 1 AL APENDICE 7

INFORME DE DIFICULTAD EN SERVICIO (IDS)

DESCRIPCION DE LA DIFICULTAD

N° DE CONTROL DGAC:

MARCA Y MODELO MATRICULA EMPRESA AEREA / CMA N° CONTROL
FECHA SUCESO CODIGO ATA N° PARTE N° DE SERIE
TIEMPO DESDE SU ULTIMO OH TIEMPO TOTAL DESCRIPCION CONDICION
FASE DONDE SE PRODUJO LA DIFICULTAD:
__ENTIERRA __CARRETEO __ASCENSO __ CRUCERO
__DESCENSO __ATERRIZAJE __MANTENIMIENTO __OTRO
TEXTO:

IDENTIFICACION CONJUNTO MAYOR

PRODUCTO

FABRICANTE / MODELO

MODELO / SERIE

MOTOR

HELICE/ROTOR

CONJUNTO QUE INCLUYE LA PARTE

NOMBRE

FABRICANTE / MODELO

N° PARTE / N° DE SERIE

N° DOCUMENTO DE REMISION

FECHA DE REMISION

INFORME TECNICO DEL CMA N°

PRESENTADO POR: (NOMBRE Y FIRMA)

USO DE LA DGAC

FECHA INGRESO

CERTIFICADO TIPO

STC PALTERACION

REPARACION MAYOR / OTROS

ANALISIS:

STATUS DEL CASO

FECHA DE CIERRE

OBSERVACIONES

INSPECTOR DGAC

DISTRIBUCION:

1.

2., D.G.A.C. (SDA/SDTP)

3. EMPRESA AEREA (EXPLOTADOR)
4. C.M.A.

FORM. DGAC 08/2 — 26
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VI.

INSTRUCCIONES DEL LLENADO

ANTECEDENTES
Marca y Modelo:
Matricula:

Empresa Aérea / CMA:

Ne° Control:
Fecha suceso:

Marca y Modelo del material aéreo
Matricula del aviéon

Nombre de la Empresa Aérea o Centro de Mantenimiento

Aeronautico

N° asignado por la Empresa Aérea o CMA al IDS
Fecha ocurrencia del problema

PARTE CAUSANTE DEL PROBLEMA

Cédigo ATA:
N° de Parte:

N° de Serie:

Tiempo desde ultimo OH.:
Tiempo total:

Descripcion:

Condicion de la parte:

Identificacion del cédigo aplicable al sistema afectado
Del componente o parte afectada

Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Quebrado, doblado, corroido, quemado, ¢orto, etc.

DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Fase:
Texto:

Etapa de la operacion en que se produjo el problema

Describir las condiciones en las “euales se produce la falla, las
acciones de emergencia tomadas y otros antecedentes importantes
para entender la falla_acurrida.

INFORMACION DEL CONJUNTO MAYOR

Avién, Motor, Hélice, Rotor:

Conjunto que incluye la parte:

Presentado por:

Identificar elf conjunto mayor relacionado con el problema. Incluir
nombre del fabricante, modelo y nimero de serie.

Nombre del sistema o componente que incluye la Parte Indicando
fabricante, modelo, N° de Parte y N° de Serie.

Responsable de la informacion y quien debe estar indicado en el
MCM o MPM (Nombre y firma).

ANTECEDENTES DE INFORMACION

Documento de remisién:

Fecha de remision:
Informe Técnico,CMA N°:

USO DE,LA DGAC

N%de control DGAC:
Certificado Tipo:
STC / Alteracién:

Reparacion mayor / Otros:
Andlisis:

Status del caso:
Observaciones:
Inspector DGAC:

N° del documento de remision al sostenedor del certificado de Tipo
(fabricante).

Fecha de envio al sostenedor del Certificado de Tipo.

N° del documento de analisis del IDS emitido por el CMA
responsable.

Asignado por la DGAC.
Cuando implica situaciones relacionadas con el T. C.

Cuando afecta a la aplicacion de un suplemento de Certificado de
Tipo con situaciones relacionadas con una Alteracion aprobada.

Cuando afecta a una reparacion mayor efectuada o esta relacionada
con normativa especifica aplicable.

Evaluacioén de la novedad informada

Definicién de acciones efectuadas o por realizar.
Caso abierto, cerrado o pendiente.

Condiciones especiales de analisis.

Que cierra el caso.

An.1-Ap.7.2
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ANEXO 2 AL APENDICE 7

ANEXO 2

FLUJOGRAMA DE ANALISIS PARA LA EMISION DE IDS.

* EXPLOTADOR.

* CMA.
FORM.DGAC 08/02-26

A

Si

¢ Puede el defecto ser identificado como el resultado directo de
factores humanos, como son: un mantenimiento inadecuado
segln el manual de mantenimiento; una operacién en tierra o
en vuelo inapropiada segun los manuales de vuelo; acciones
contrarias al Certificado de Tipo 6 de alguna Directiva de

aeronavegabilidad?
l NO

¢ Fue el defecto o mal funcionamiento
una falla intermitente?

.

NO S

¢Fue posible confirmar la
existencia de defectos reportados

anteriormente?

Sl
v 1

¢Era el componente defectuoso, parte o soporte de un
elemento estructural principal?

NO
4

Si

Y

SE REQUIERE

iEstaba el componente defectuoso, la parte o su estructura de
soporte sujeta a una limitacion de aeronavegabilidad, como limite de
vida o inspeccion mandataria?. ; Ocurri6 la falla antes de cumplir

esa limitacion de tiempo?
l NO

¢ Tiene el Sostenedor de certificado de Tipo 6 de STC
publicadas instrucciones de Inspeccién o Directivas?

lNO

Sl

DS E e |

£5i el defecto, mal funcionamiento, o falla del producto aeronautico
no es corregido, podria afectar la seguridad de la aeronave, sus
ocupantes u ofra persona?

SI

»| NOSE

NO

El IDS debe emitirse en cualquier caso que la falla,
mal funcionamiento o defecto pueda, a juicio de quien
lo emita, afectar la seguridad de vuelo.

An.2-Ap.7.1
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(@)

(b)

APENDICE 8

REQUISITOS ADICIONALES PARA APROBAR OPERACIONES CON UN AVION

MONOMOTOR TURBINA DURANTE LA NOCHE Y/O EN CONDICIONES

METEOROLOGICAS INSTRUMENTALES (IMQ).

Confiabilidad del motor de turbina.

(1)

(2)
®3)

El operador demostrara que la fiabilidad del motor de turbina corresponde auna
tasa de pérdida de potencia inferior a 1 por 100 000 horas de funcionamiento del
motor.

El operador ser& responsable de la supervision de tendencias del metor.

Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de motor en_vuelo, /&1 motor
estara equipado de lo siguiente:

() un sistema de ignicibn que se active automaticamente o‘sea capaz de
funcionar por medios manuales, para el despegue y el aterrizaje, y
durante el vuelo en condiciones de humedad visible;

(i) un sistema de deteccion de particulas magnéticas*o algo equivalente que
supervise el motor, la caja de engranajes“de accesorios, y la caja de
engranajes de reduccion y que incluya una indicacién de precaucion en el
puesto de pilotaje; y

(iii) un dispositivo de emergencia dé jeontrol de la potencia del motor que
permita el funcionamiento centinuo del motor dentro de una gama
suficiente de potencia parafpeder completar el vuelo en condiciones de
seguridad, en caso de cualquier falla razonablemente posible de la unidad
de control de combustiblex

Sistemas y equipo.

Los aviones monomotores desturbina que hayan sido aprobados para operaciones por la
noche o en IMC estardn equipados de los siguientes sistemas y equipo, destinados a
asegurar la continuacion,del'vdelo en condiciones de seguridad y para prestar asistencia
en lograr un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad después de una falla del
motor, en cualesquieta condiciones admisibles de operacion:

(1)

@)
(3)

dos sistemas independientes de generacion de energia eléctrica, cada uno capaz
de suministrar todas las combinaciones probables de cargas eléctricas continuas
en yuelorpor instrumentos, equipo y sistemas requeridos en vuelos nocturnos o
en condiciones IMC;

un radioaltimetro;

un sistema de suministro de energia eléctrica de emergencia, de capacidad y
autonomia suficientes, después de la pérdida de toda la potencia generada, a fin
de, como minimo:

0] mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo
esenciales, de los sistemas de comunicaciones y navegacion, durante un
descenso desde la altitud maxima certificada, en una configuracion de
planeo hasta completarse el aterrizaje;

(i) hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje, si corresponde;

(iii) proporcionar la potencia para un calentador del tubo pitot, que debe
prestar servicios a un indicador de velocidad aerodindmica claramente
visible para el piloto;

Ap.8.1 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol.I

(©)

(d)

(e)

(f)

(iv) hacer funcionar los faros de aterrizaje, como se especifica en 10
siguiente;

(v) poner de nuevo en marcha el motor, de ser aplicable; y
(vi) hacer funcionar el radioaltimetro;
(4) dos indicadores de actitud, cuya energia provenga de fuentes independientes;

(5) medio para proporcionar, por lo menos, una tentativa de nueva puesta en marcha
del motor;

(6) radar meteorologico de a bordo;

@) un sistema de navegacion de area certificado, capaz de ser programadoscon las
posiciones de los aerédromos y zonas de aterrizaje forzado segtras y de
proporcionar informacion instantaneamente disponible sobre derrota“wy“distancia
hacia esos lugares;

(8) para operaciones con pasajeros, asientos de los pasajer0s%y Su soporte que
satisfagan normas de performance probadas dindmicamente y.que estén dotados
de un arnés de hombro o de un cinturén de seguridad ‘eon tirantes diagonales
para cada asiento de pasajeros;

9) en aviones presurizados, suficiente oxigenof Suplementario para todos los
ocupantes durante el descenso después de una‘falla de motor a la performance
maxima de planeo desde la altitud maxima certificada hasta una altitud a la que
ya no sea necesario utilizar el oxigeno suplementario;

(10) un foco de aterrizaje que sea independiente del tren de aterrizaje y sea capaz de
iluminar adecuadamente el area del/punto de toma de contacto en el aterrizaje
forzoso por la noche; y

(11) un sistema de aviso de incendio enel motor.
Lista de equipo minimo.

El operador establecera,en(su ,MEL el equipo necesario para operaciones nocturnas y/o
IMC y operaciones diurnas/VMC.

Informacioén en el manual de vuelo

El manual deN\vuele~sdel avidn incluira limitaciones, procedimientos, condicion de
aprobacion y demas informacion pertinente a las operaciones de aviones monomotores
de turbina per‘la noche y/o en condiciones IMC.

Notificacidnsde Dificultades en Servicio (IDS).

Todo operador que haya recibido aprobacion para operaciones con aviones
me@nomotores de turbina por la noche y/o en IMC notificara todas las fallas graves, casos
de mal funcionamiento o defectos significativos a la DGAC quien notificard al Estado de
diseno.

Planificacion del operador.

(D) En la planificacion de rutas, el operador tendra en cuenta toda la informacion
pertinente a la evaluacion de rutas o zonas de operaciones previstas, incluyendo
lo siguiente:

(@ la indole del terreno que haya de sobrevolarse, incluida la posibilidad de
realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad, en caso de
falla de un motor o de un importante defecto de funcionamiento;
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@

(h)

(i) informacion meteorologica, incluidos los efectos meteorolégicos
estacionales y otros efectos adversos que pudieran afectar al vuelo; y

(iii) otros criterios y limitaciones segun lo especificado por el Estado del
explotador.

(2) Todo operador determinara los aer6dromos 0 zonas seguras de aterrizaje forzoso
disponibles para uso en caso de falla del motor y se programara en el sistema de
navegacion de &rea la posicion de los mismos.

Experiencia, instruccién y verificacion de la tripulacion de vuelo.
D Tripulacion.
(1) Tripulacion requerida.
Dos (2) pilotos.
(i) Requisitos de experiencia.
(A) 700 H.V totales
(B) 150 H.V como piloto al mando en aeronaves‘turbina/IFR
(C) Entrenamiento.

(-) Curso inicial en simuladort(clase/tipo D) de la aeronave,
certificado por la DGAC.

(-)  Recurrencia anual ensSimulador

2) La instruccién y verificacidbn de la, tripulacion de vuelo del explotador seran
apropiadas para operaciones nocturpas y/o en IMC de aviones monomotores de
turbina, comprendidos los procedimientos normales, anormales y de emergencia
y, en particular, la falla del motor,tincluido el descenso hasta un aterrizaje forzoso
por la noche y/o en condicianes,IMC.

Certificacion o validacion del’ explotador

El operador demostrara®*que es capaz de realizar operaciones nocturnas o en IMC con
aviones monomotores deturbina, mediante un proceso de certificacion y aprobacion.
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APENDICE 9
FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

El MEL propuesto debera respetar el formato del MMEL en que esta basado,
incluyendo a lo menos las siguientes secciones:

Cubierta:

El MEL debe contar con una cubierta en donde se identifique al Operador, la(s) avién(s)
a la(s) que aplica, fecha y nimero de revision que corresponde y la revision del MIMEL
empleada.

Tablade contenidos:

Debe incorporar un indice con el contenido del MEL con la correspondiente
identificacion de paginas

Tablade Revisiones:

Esta tabla debe contener un registro histérico de las reviSiones a que ha sido
sometido el MEL, indicando nuamero, fecha y responsable «de/cadarrevision asi "Como la
identificacion de las paginas que han sido revisadas.

Preambulo v Definiciones:

Con el fin de facilitar el uso, buen entendimiento de la*aplicacion y alcances del MEL y
responsabilidades del operador, se deben reproducir los contenidos de las secciones
Predmbulo y Definiciones, o capitulos similares, del’ MMEL, realizando las adaptaciones
necesarias en lo relativo a la identificacion. de la normativa nacional pertinente,
agregando ademas, si el operador 40 ‘estima necesario, cualquier instruccién o
procedimientos que permita un correcto y eficiente uso de este documento por parte del
personal técnico responsable delidespacho del avion y las tripulaciones de vuelo.

Control de paginas efectivas:

En esta seccidon se debé€ .ndicar cada una de las paginas que componen el MEL,
identificando para cada unade ellas, la revision y fecha a la que corresponden.

Descripcion de los cambios:

Si corresponde, esta seccion debe contener un detalle del motivo de cada uno de los
cambios incorparados en la revision propuesta al MEL.
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APENDICE 10

NIVELES DE LOS SERVICIOS DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS (SSE)).

El propoésito de este adjunto es proporcionar orientacion para evaluar el nivel de SSEI
gue los explotadores de aviones estiman aceptable al utilizar los aer6dromos para fines
gue difieren. Esta orientacion no exime al explotador de la obligacién de garantizar que

se disponga de un nivel aceptable de proteccion para el avidon gue se tiene la intenci6
de utilizar.

A. Conceptos basicos.

1.

Para fines de planificacién del vuelo, los operadores de aviones deber ner
como meta utilizar un aer6dromo cuya categoria SSEI, como se requi AR
14, seaigual o superior a la categoria SSEI del avion.

A fin de determinar la aceptabilidad de un nivel de proteccion SSE erédromo,
el operador debera considerar:

€) Para un aerédromo de salida o de destino, la diferé Qtre la categoria
SSEI del aeré6dromo y la categoria SSEI del avioh @ ecuencia de los

vuelos hacia ese aer6dromo

.
(b) Para un aerédromo de alternativa, la diferengi Qre la categoria SSEI del
aerédromo y la categoria SSEI del avidon robabilidad de que este
aerodromo de alternativa se utilice.

Para garantizar que se pueda optimizar la uridad general de la operacion, el
operador considerara el SSEI disponible €0 no de los elementos del proceso
de evaluacion de riesgos que lleve a ca% el marco de su sistema de gestion de
la seguridad operacional.

En la etapa de planificacion, el niyel ptable de proteccion SSEI del aerédromo
en un aerédromo de alternqtiv%ecmonado puede ser igual o mayor que los

valores especificados en IaT iguiente.

Para las operaciones Idsivas de carga, pueden considerarse aceptables
reducciones mayore re que la capacidad SSEI sea la adecuada para
detener un incendio s proximidades del area del puesto de pilotaje por el
tiempo suficiente ue las personas a bordo evacuen de manera segura el

avion.
CATEGORI S§ACEPTABLE DEL AERODROMO.

() oria SSEI publicada para cada uno de los aerédromos que se utilizan en
vuelo determinado debera ser igual o mejor que la categoria SSEI del avién.

gue se requiere especificar en el plan operacional de vuelo, el operador debera:

(% Si no se dispone de la categoria SSEI del avion en uno o mas de los aerédromos

(a) Verificar de que el aer6dromo tiene el nivel minimo de SSEI que se estima

\ aceptable.

(b) Establecer los niveles minimos aceptables de acuerdo con los criterios
establecidos en la Tabla siguiente:

Q

Aer6dromos (deben | Categoria SSEIlI minima aceptable del
especificarse en el plan | aer6dromo (de acuerdo a la categoria SSEI publicada
operacional de vuelo) para el aerédromo)

Nota: Si un aerédromo sirve
mas de un propdsito, se aplica
la categoria mas alta que se
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requiere para ese propdsito
en el momento en que se
prevé la utilizacion.

Aerédromo de salida vy
de destino

D La categoria SSEI de cada aerédromo
serd igual o mejor que la categoria SSEI del
avion.

Cuando el operador haya llevado a cabg
una evaluacién de riesgos adecuada

(2) Se acepta una categoria por debajo de la
categoria SSEI del avion. euande-sefautgrice
DAR-14. 0 dos categorias por{deb@jo de la
categoria SSEI del avion, gg c&sgfde una
reduccion temporal de 72 Nggds o menos,
pero no por debajo de la categoria 4 para los
aviones cuya masa¢ maxima certificada de
despegue sea superiar ay27 000 kg y no por
debajo de la Categoria t-para otros aviones.

Nota: En el DAR "14%\se determina la categoria del
aerédromo a efectos*de salvamento y extincion de
incendios, exceptoygque si el nimero de movimientos de
aviones de la categoria mas elevada que normalmente
utiliza elmaerodromo es inferior a 700 durante los tres
meses'" consecutivos de mayor actividad, la categoria
proporcionada podra ser de un nivel inferior a la
categoria fijada.

posdespegue——de
alterpativa—de—destine y
de-alternativaenruta:
Aerdodromos de
alternativa de
despegue y de
alternativa de destino.

Dos’ categorias por debajo de la categoria
SSEI del avion, o

Tes categorias por debajo de la categoria
SSEI del avion, en caso de una reduccidn
temporal de 72 horas 0 menos,

pero no por debajo de la Categoria SSEI 4 del
aerédromo para los aviones cuya masa
méaxima certificada de despegue sea superior
a 27 000 kg y no por debajo de la Categoria 1
para otros aviones.

Aerodromos de
alternativa en ruta

e Si se da un aviso al explotador del
aerédromo con por lo menos 30
minutos de anticipacién a la llegada
del avion, una Categoria SSEI 4 como
minimo para los aviones cuya masa
méaxima certificada de despegue sea
superior a 27.000 kg y una Categoria
SSEIl 1 para los demas aviones

e Si puede darse un aviso al explotador
del aeré6dromo con menos de 30
minutos de anticipacién a la llegada
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del avion:
- Dos categorias por debajo de la
categoria SSEI del avion; o
- Tres categorias por debajo de la
categoria SSEI del avidn, en caso
de una reducciéon temporal de 72 \
horas o0 menos
pero no por debajo de la Categoria 4 b
los aviones cuya masa maxima certificad b

de despegue sea superior a 27 000g«g.y n
por debajo de la Categoria 1 @ ros
aviones.

Aerédromo de | Categoria SSEI 4 para avi

alternativa en ruta EDTO | méxima certificada de despegue sea superior
a 27 000 kg y no por de de’'la Categoria 1
para otros aviones, %cién de que se
notifique al expl6t el aerédromo la
llegada del avion menos con 30 minutos
de antelacion. N,
Categoria aceptable del aer6dromo con res y'a salvamento y extincion
de incendios (aer6dromos de sal e destino, aer6dromos de
altern )

var a cabo en aer6édromos con
niveles especificados en el DAR 14,
entre el operador del avion y la DGAC.

(c) Las operaciones que se p
categorias SSEI inferiores
parrafo 9.2, deberan coordi
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	Altitud o altura especificada en una operación de aproximación por instrumentos 2D o en una operación de aproximación en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el descenso sin la referencia visual requerida.
	APROXIMACIÓN FINAL EN DESCENSO CONTINUO (CDFA).
	Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximación estabilizada, para el tramo de aproximación final siguiendo procedimientos de aproximación por instrumentos que no es de precisión en descenso continuo, sin nivelaciones de altura, de...
	AVIÓN GRANDE
	Avión cuyo peso máximo de despegue es de 5.700 kg o más.
	ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELO.
	EVALUADOR.
	INSTALACIONES.
	MANTENIMIENTO.
	Realización de las tareas requeridas para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en combinación, la revisión general, inspección, sustitución, rectificación de defecto...
	MIEMBRO DE LA TRIPULACIÓN.
	Persona a quien el operador asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo, durante el período de servicio de vuelo.
	MÍNIMOS DE UTILIZACIÓN DE AERÓDROMO.
	Las limitaciones de uso que tenga un aeródromo para:
	a)  el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser necesario, condiciones de nubosidad;
	b)  el aterrizaje en operaciones de aproximación por instrumentos 2D, expresadas en términos de visibilidad o alcance visual en la pista, altitud/altura mínima de descenso (MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de nubosidad; y
	c)  el aterrizaje en operaciones de aproximación por instrumentos 3D, expresadas en términos de visibilidad o de alcance visual en la pista y altitud/altura de decisión (DA/H), según corresponda al tipo y/o categoría de la operación.
	MODIFICACIÓN.
	Un cambio en la aeronave, motor o hélice. Una modificación comprende dos cosas:
	a) el cambio del diseño de tipo que se requiere para incorporar las características del diseño modificado; y
	b) la incorporación de la modificación, que es una tarea de mantenimiento que está sujeta a una conformidad de mantenimiento.
	OPERACIONES DE APROXIMACIÓN POR INSTRUMENTOS.
	Aproximación o aterrizaje en que se utilizan instrumentos como guía de navegación basándose en un procedimiento de aproximación por instrumentos. Hay dos métodos para la ejecución de operaciones de aproximación por instrumentos:
	a)  una operación de aproximación por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza guía de navegación lateral únicamente; y
	b)  una operación de aproximación por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza guía de navegación tanto lateral como vertical.
	Se entiende por Guía de navegación lateral y vertical a la guía proporcionada por una radioayuda terrestre para la navegación o datos de navegación generados por computadora a partir de ayudas terrestres, con base espacial, autónomas para la navegació...
	PÉRDIDA DE POTENCIA
	Cualquier pérdida de potencia, cuya causa pueda provenir de la avería de un motor o de defectos en el diseño o la instalación de componentes del motor, incluidos el diseño o instalación de los sistemas de combustible, auxiliares o de control del motor
	PERFORMANCE DE COMUNICACIÓN REQUERIDA (RCP).
	PERÍODO DE DESCANSO MÍNIMO.
	PERÍODO DE SERVICIO DE VUELO (PSV).
	PROGRAMA DE SEGURIDAD OPERACIONAL.
	SERIE DE VUELOS.
	SERVICIOS DE ESCALA.
	SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO.
	SISTEMA DE GESTIÓN DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS).
	PERFORMANCE DE COMUNICACIÓN REQUERIDA
	Declaración de los requisitos de performance para comunicaciones operacionales en apoyo a funciones ATM específicas.
	TRAMO DE APROXIMACIÓN FINAL (FAS)
	Fase de un procedimiento de aproximación por instrumentos durante la cual se ejecutan la alineación y el descenso para aterrizar.
	TRANSMISOR DE LOCALIZACIÓN DE EMERGENCIA (ELT).
	Tripulación exigida en el Certificado Tipo del avión, para que ésta pueda ser operada con seguridad en actividades aéreas
	TRIPULANTE.
	(B) Independiente del tipo de batería recargable o no que se emplee, estas deberán permanecer cargadas de forma que el dispositivo permanezca siempre en condición operativa
	(A) Los ELT deberán utilizar la codificación asignada por el Departamento de Seguridad Operacional de la DGAC, la que será válida mientras el avión mantenga su matrícula y se encuentre registrada en Chile.
	(B) La codificación a emplear corresponderá a una palabra hexadecimal de 15 caracteres, código que será reconocido por el sistema mundial de rastreo y localización satelital (COSPAS-SARSAT) y deberá ser solicitada a la DGAC utilizando el formulario “F...
	(C) La comunicación formal de la asignación del código deberá ser considerada como un documento técnico/operacional, debiendo ser incorporada en los registros de mantenimiento del avión y registrando el código asignado en la bitácora o libro de vuelo ...
	(D) El operador será responsable de la pronta codificación del ELT de acuerdo a la información pertinente suministrada por la DGAC.
	(E) El operador deberá informar a la brevedad de cualquier cambio o variación de la información suministrada al solicitar la codificación, con  tal de mantener actualizada la información que requieren los Servicios de Búsqueda y Salvamento.
	(A)  Cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;
	(B)   Cuándo  y  cómo  ha  de  utilizarse  el  equipo  de  oxígeno,  si  se  exige provisión de este gas;
	(C) La prohibición de fumar.
	(D)   Ubicación y uso de los chalecos salvavidas, si se requiere llevar tales chalecos y
	(E) Ubicación y modo de abrir las salidas de emergencia.
	(A)  Ser capaz de operar independientemente del Sistema de Difusión de Altavoces, excepto en lo relacionado al auricular telefónico, fonos, micrófonos, switches selectores y dispositivos de indicación.
	(B)  Ser accesible para uso inmediato desde cada puesto de piloto y desde un puesto normal de tripulación auxiliar en el compartimiento de pasajeros; y
	(C) Poder ser operado, en menos de 10 segundos, por un tripulante auxiliar en aquellos puestos desde el cual su uso es accesible en el compartimiento de pasajeros.
	(A) el equipo satisface los requisitos apropiados en materia de certificación del aeronavegabilidad;
	(B) se ha llevado a cabo una evaluación de riesgos de seguridad operacional de las operaciones apoyadas por los sistemas de aterrizaje automático, HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS;
	(C) se ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso de sistemas de aterrizaje automático, HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS y a los requisitos de instrucción correspondientes.
	(15)    INDICADOR CONTINUO DE RADIACION.
	Todos los aviones previstos para operar sobre los 15.000 mts (49.000 ft) estarán equipados con un indicador continuo de dosificación total de radiación cósmica y la dosis acumulativa en cada vuelo. La información mostrada, debe  ser fácilmente visible...
	(16) SISTEMA DE PREDICCIÓN Y ADVERTENCIA DE LA CIZALLADURA DEL VIENTO (WIND SHEAR)
	Toda aeronave que posea motor turbina, excepto aeronaves turbohélice con hélices de paso variable y con controles de velocidad constante, cuyo peso máximo de despegue sea superior a los 5.700 kgs o que esté autorizada para transportar más de 9 pasaje...
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