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NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

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

1. eHexto-gue-ha-de-suprimirse-aparece texto que ha de suprimirse
tachado

2. el nuevo texto que ha de insertarse se nuevo texto que ha de insertarse
destaca con sombreado

3. el texto que ha de suprimirse aparece nuevo texto que ha de sustituir al actual

tachade y a continuacion aparece el nuevo
texto que se destaca con sombreado
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CAPITULO A
GENERALIDADES
135.1 DEFINICIONES

ACTUACION HUMANA.
Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad operacional y eficiencia de
las operaciones aeronauticas.

AERODROMO
Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y/€quipos)
destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

AERONAVE.
Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

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

Condicién de una parte, de un componente o de un sistema de aeronave, cuando se encuentra
conforme a su disefio aprobado y en condicién de operacion segura.

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR).
Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una pista
puede ver las sefiales 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 operacién de aproximacion por instrumentos 3D, a la cual
debe iniciarse una maniobra de aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia
visual requerida para continuar la aproximacion.

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

La altitud mas baja o la altura mas baja por encima de la elevacién del umbral de la pista
pertinente o por encima de la elevacion del aerédromo, 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 operacion de aproximacion por instrumentos 2D o0 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).

Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximacion estabilizada, para el
tramo de aproximacion final siguiendo procedimientos de aproximacion 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
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en el que la maniobra de enderezamiento deberia comenzar para el tipo de aeronave que se
esté operando.

En relacion con una ciudad, aldea o poblacion, toda area muy utilizada para fines residenciales,
comerciales o recreativos

AREA DE APROXIMACION FINAL Y DE DESPEGUE (FATO).

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

ATERRIZAJE FORZOSO SEGURO.
Aterrizaje 0 amaraje inevitable con una prevision razonable de que no se produzcan lesiones a
las personas en la aeronave ni en la superficie.

CHALECO SALVAVIDAS
Dispositivo de flotacién individual que ante la inconciencia del” portador, lo mantiene con la
cabeza fuera del agua.

CATEGORIA A.

Con respecto a los helicopteros, significa gy helicéptero multimotor disefiado con las
caracteristicas de aislamiento de los motores.y les.sistemas especificadas en el Anexo 8, Parte
IVB, apto para ser utilizado en operacion€ssen que se usen datos de despegue y aterrizaje
anotados bajo el concepto de falla demotorieritico que asegura un area de superficie designada
adecuada y capacidad de performance adecuada para continuar el vuelo en condiciones de
seguridad o para un despegue interrumpido seguro.

CATEGORIA B. Con respecto a“los helicépteros, significa un helicoptero monomotor o
multimotor que no cumple las normas de la Categoria A. Los helicopteros de la Categoria B no
tienen capacidad garantizada para continuar el vuelo seguro en caso de falla de un motor y se
presume un aterrizaje forzeso.

CERTIFICADO DE EXPLOTADOR DE SERVICIOS AEREOS (AOC).

Certificado por el que se autoriza a un explotador a realizar determinadas operaciones de
transporte aéreo comercial.

COMUNICACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBC).

Comunicacion basada en especificaciones sobre la performance que se aplican al suministro
de servicios de transito aéreo.

CONDICION DE AERONAVEGABILIDAD.

Estado de una aeronave, motor, hélice o pieza que se ajusta al disefio aprobado
correspondiente y esta en condiciones de operar de modo seguro.
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CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC).

Condiciones meteorolégicas expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y
techo de nubes, inferiores a los minimos especificados para las condiciones meteorolégicas de
vuelo visual.

CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO VISUAL (VMC).
Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y
techo de nubes*, iguales o mejores que los minimos especificados.

CONFORMIDAD DE MANTENIMIENTO

Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se refierenshan
sido concluidos de manera satisfactoria, bien sea de conformidad con datos técnicos aprobados
0 aceptados por la DGAC de acuerdo con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

A patrtir del 05 nov 2020, 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.

CONTROL DE OPERACIONES.

La autoridad ejercida respecto a la iniciacion, continuacion, desviacion o terminacién de un
vuelo en interés de la seguridad operacional de la aeronave y de la regularidad y eficacia del
vuelo.

DIRECTIVA DE AERONAVEGABILIDAD (AD/DA).

Documento de caréacter técnico de cumplimiento obligatorio, emitido por el Estado de disefio, o
por la DGAC, que establece inspecciones, maodificaciones, reemplazo o limitaciones
operacionales a un producto aeronautico o componente, para eliminar una condicién insegura y
gue podria desarrollarse o existir en todos los productos o componentes del mismo disefio.

DISPOSITIVO DE INSTRUCCION PARA SIMULACION DE VUELO.

Cualquiera de los tres tipos de aparatos que a continuacion se describen en los cuales se
simulan en tierra las condiciones de vuelo:

Simulador de vuelo, que proporciona una representacion exacta del puesto de pilotaje de un
tipo particular de aeronave, hasta el punto de que simula positivamente las funciones de los
mandos de las instalaciones y sistemas mecénicos, eléctricos, electrénicos, etc., de a bordo, el
medio ambiente normal de los miembros de la tripulacion de vuelo, y la performance y las
caracteristicas de vuelo de ese tipo de aeronave.

Entrenador para procedimientos de vuelo, que reproduce con toda fidelidad el medio
ambiente del puesto de pilotaje y que simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones
simples de los mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos, electrénicos, etc.,
de a bordo, y la performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves de una clase
determinada.

Entrenador basico de vuelo por instrumentos, que estad equipado con los instrumentos
apropiados, y que simula el medio ambiente del puesto de pilotaje de una aeronave en vuelo,
en condiciones de vuelo por instrumentos.

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELO.

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 asiste al piloto al mando en la
realizacion segura del vuelo.

ENTORNO HOSTIL
Entorno en que:

A3 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol I

(a) no se puede realizar un aterrizaje forzoso seguro debido a que la superficie y su
entorno son inadecuados; 0

(b) los ocupantes del helicptero no pueden estar adecuadamente protegidos de los
elementos; o

(c) no se provee respuesta/capacidad de busqueda y salvamento de acuerdo con la
exposicion prevista; o

(d) axiste—un o—riesao—de—poner—en—npeligro ida—de Herson o—biend

materiales. existe un riesgo inaceptable de poner en peligro a las personas o a los
bienes en tierra.

Entorno hostil congestionado. Entorno hostil dentro de un area congestionada.
Entorno hostil no congestionado. Entorno hostil fuera de un area congestionada.
Entorno no hostil. Entorno en que:

(a) un aterrizaje forzoso seguro puede realizarse porque la superficie y el entorno
circundante son adecuados;

(b) los ocupantes del helicoptero pueden estar adecuadamente “protegidos de los
elementos;

(c) se provee respuesta/capacidad de busqueda y Salvamento de acuerdo con la
exposicion prevista; y

(d) el riesgo evaluado de poner en peligro adasspersonas o a los bienes en tierra es
aceptable.

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).

Conjunto de requisitos para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las
capacidades funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se necesitan
para apoyar la comunicacion basada en la performance.

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE VIGILANCIA REQUERIDA (RSP).

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

ESPECIFICACION PARA LA NAVEGACION.

Conjunto de requisitos relativos a la aeronave y a la tripulacién de vuelo necesarios para dar
apoyo a las operaciones de la navegacién basada en la performance dentro de un espacio
aéreo definido. Existen dos clases de especificaciones para la navegacion:

Especificacion para la navegacion de area (RNAV). Especificacion para la navegacion
basada en la navegacién de area que no incluye el requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio del prefijo RNAV; p. ej., RNAV 5, RNAV 1.

Especificacion para la performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion para la
navegacion basada en la navegacién de area que incluye el requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio del prefijo RNP; p. ej., RNP 4, RNP APCH.

ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS OPERACIONES.
Las autorizaciones, condiciones y limitaciones relacionadas con el certificado de explotador de
servicios aéreos y sujetas a las condiciones establecidas en el manual de operaciones.

ESTADO DE MATRICULA.
Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

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

ESTADO DEL OPERADOR
Estado en el que estd ubicada la oficina principal del operador o, de no haber tal oficina, la
residencia permanente del operador.

EXPLOTADOR/OPERADOR.
La persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacién de
aeronaves.

FASE DE APROXIMACION Y ATERRIZAJE — HELICOPTEROS.

Parte del vuelo a partir de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacion de la FATO, si se ha previsto que
el vuelo exceda de esa altura, o bien a partir del comienzo del descenso en los demés casos,
hasta el aterrizaje o hasta el punto de aterrizaje interrumpido.

FASE DE DESPEGUE Y ASCENSO INICIAL.

Parte del vuelo a partir del comienzo del despegue hasta 300 m (1 000 ft) sobre la elevacion de
la FATO, si se ha previsto que el vuelo exceda de esa altura o hasta el fin del ascenso en los
demas casos.

FASE EN RUTA.
Parte del vuelo a partir del fin de la fase de despegue y ascenso inicial hasta el comienzo de la
fase de aproximacion y aterrizaje.

FATIGA

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

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

HELICOPTERO"GRANDE.
Helicopteroseon un peso maximo de despegue de 3-186 3.175 kg o0 mas.

HELIPLATAFORMA.
Helipuerto situado en una estructura mar adentro, ya sea flotante o fija.

HELIPUERTO.
Aerédromo o area definida sobre una estructura artificial destinada a ser utilizada, total o
parcialmente, para la llegada, la salida o el movimiento de superficie de los helicopteros.

HELIPUERTO DE ALTERNATIVA.

Helipuerto al que podria dirigirse un helicoptero cuando fuera imposible o no fuera aconsejable
dirigirse al helipuerto de aterrizaje previsto o aterrizar en el mismo, y que cuenta con las
instalaciones y los servicios necesarios, que tiene la capacidad de satisfacer los requisitos de
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performance de la aeronave y que estara operativo a la hora prevista de utilizacion. Existen los
siguientes tipos de helipuertos de alternativa:

HELIRUERTO de alternativa posdespegue.

Helipuerto de alternativa en el que podria aterrizar un helicéptero si esto fuera necesario poco
después del despegue y no fuera posible utilizar el helipuerto de salida.

HELRUERTO de alternativa en ruta.
Helipuerto de alternativa en el que podria aterrizar un helicéptero en el caso de que fuera
necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

HELRUERTO de alternativa de destino.
Helipuerto de alternativa en el que podria aterrizar un helicoptero si fuera imposible onofuera
aconsejable aterrizar en el helipuerto de aterrizaje previsto.

HELIPUERTO ELEVADO.
Helipuerto emplazado sobre una estructura terrestre elevada

LISTA DE DESVIACIONES RESPECTO A LA CONFIGURACION (CDL).

Lista establecida por el organismo responsable del disefio del tipo de aeronave con aprobacion
del Estado de disefio, en la que figuran las partes exteriores de un tipo de aeronave de las que
podria prescindirse al inicio de un vuelo, y que incluye, de ser necesario, cualquier informacion
relativa a las consiguientes limitaciones respecto a las operaciones y correccion de la
performance.

LISTA DE EQUIPO MINIMO (MEL).

Lista del equipo que basta para el funcionamiento de una aeronave, a reserva de determinadas
condiciones, cuando parte del equipo no funciona, y que ha sido preparada por el explotador de
conformidad con la MMEL establecida para el tipo de aeronave, o de conformidad con criterios
mas restrictivos.

LISTA MAESTRA DE EQUIPO MINIMO (MMEL).

Lista establecida para un determinado tipo de aeronave por el organismo responsable del
disefio del tipo de aeronave con aprobacion del Estado de disefio, en la que figuran elementos
del equipo, de uno o mas de los cuales podria prescindirse al inicio de un vuelo. La MMEL
puede estar asociada a condiciones de operacion, limitaciones o procedimientos especiales.

MALETIN DE VUELO ELECTRONICO (EFB).

Sistema electrénico ‘de infermacion que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a la
tripulacién de vuele=para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones
EFB para apoyarlas operaciones o tareas de vuelo.

MANTENIMIENTO.

Realizacién de las tareas requeridas para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad
de una aeronave incluyendo, por separado 0 en combinacion, la revision general, inspeccion,
sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de una modificacion o reparacion.

A partir del 5 nov 2010,realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, motor, hélice o
pieza conexa, para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, motor,
hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en combinacion, la revisiébn general,
inspeccion, sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de una modificaciébn o
reparacion.

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

Conjunto de procedimientos que permite asegurar que una aeronave, motor, rotor o pieza
cumple con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de
operar de modo seguro durante toda su vida util.
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MANUAL DE OPERACION DE LA AERONAVE.

Manual, aceptable para el Estado del explotador, que contiene los procedimientos de utilizacion
de la aeronave en situacion normal, anormal y de emergencia, listas de verificacion,
limitaciones, informacién sobre la performance, detalles de los sistemas de aeronave y otros
textos pertinentes a las operaciones de las aeronaves.

MANUAL DE OPERACIONES.
Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion que permiten al personal
encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones

MANUAL DE PROCEDIMIENTOS DEL ORGANISMO DE MANTENIMIENTO.

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

MANUAL DE VUELO.

Manual relacionado con el certificado de aeronavegabilidad, que contiene limitaciones dentro de
las cuales la aeronave debe considerarse aeronavegable, asi como las instrucciones e
informacion que necesitan los miembros de la tripulacién de vuelo para la operacion segura de
la aeronave.

MANUAL DEL EXPLOTADOR PARA CONTROLAR EL MANTENIMIENTO.

Documento que describe los procedimientos del explotador para garantizar que todo
mantenimiento, programado o no, se realiza en las aeronaves del explotador a su debido tiempo
y de manera controlada y satisfactoria.

MASA MAXIMA.
Masa maxima certificada de despegue.

MERCANCIAS PELIGROSAS.

Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo para la salud, la seguridad operacional,
los bienes o el medio ambiente y que figure en la lista de mercancias peligrosas de las
Instrucciones Técnicas o esté clasificado conforme a dichas Instrucciones.

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

MIEMBRO DE LA TRIPULACION DE CABINA.

Miembro de la tripulacion que, en interés de la seguridad de los pasajeros, cumple con las
obligaciones que le asigne el explotador o el piloto al mando de la aeronave, pero que no
actuara como miembro de la tripulacién de vuelo.

MIEMBRO DE LA TRIPULACION DE VUELO.
Miembro de la tripulacién, titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan obligaciones
esenciales para la operacion de una aeronave durante el periodo de servicio de vuelo.

MINIMOS DE UTILIZACION DE HELIPUERTO.

Las limitaciones de uso que tenga un helipuerto para:

a) el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser
necesario, condiciones de nubosidad;
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b) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos 2D, expresadas en
términos de visibilidad o de alcance visual en la pista y altitud/altura minima de descenso
(MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de nubosidad; y

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

MODIFICACION.

Un cambio en el disefio de tipo de una aeronave, motor o hélice.

MOTOR.

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

NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBN).

Requisitos para la navegacion de &rea basada en la performance que se aplican a las
aeronaves que realizan operaciones en una ruta ATS, en un procedimiento de aproximacion por
instrumentos o0 en un espacio aéreo designado.

NAVEGACION DE AREA (RNAV).

Método de navegacion que permite la operacién de aeronaves en cualquier trayectoria de vuelo
deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegacion basadas en tierra o en el
espacio, o dentro de los limites de capacidad de las ayudas autonomas, o una combinacion de
ambas.

NOCHE.

Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo del crepusculo
civil matutino, o cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol que prescriba la
autoridad correspondiente.

OPERACION.

Actividad o grupo de actividades que estan sujetas a peligros iguales o similares y que
requieren un conjunto de equipo que se habré de especificar; o, el logro o mantenimiento de un
conjunto de competencias de piloto, para eliminar o mitigar el riesgo de que se produzcan esos
peligros.

OPERACION DE LA AVIACION GENERAL.
Operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de trabajos aéreos.

OPERACION DE TRANSPORTE AEREO COMERCIAL.

Operacion de aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga O correo por
remuneracion o arrendamiento.
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OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.

Aproximacioén o aterrizaje en que se utilizan instrumentos como guia de navegacién basandose
en un procedimiento de aproximacion por instrumentos. Hay dos métodos para la ejecucion de
operaciones de aproximacion por instrumentos:

a) una operacion de aproximacion por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza
guia de navegacion lateral Gnicamente; y
b) una operacién de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza

guia de navegacion tanto lateral como vertical.

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 1.

Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del motor critico, permiteal
helicoptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un &rea de aterrizaje
apropiada, a menos que la falla ocurra antes de alcanzar el punto de decision para el despegue
(TDP) o después de pasar el punto de decision para el aterrizaje (LDP), casossen que el
helicoptero debe poder aterrizar dentro del area de despegue interrumpido o de aterrizaje.

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 2.

Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del ‘'motor “critico, permite al
helicéptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta ‘un area de aterrizaje
apropiada, salvo si la falla ocurre al principio de la maniobra de‘despegue o hacia el final de la
maniobra de aterrizaje, casos en que podria ser necesario un,aterrizaje forzoso.

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 3.
Operaciones con una performance tal que, en caso de“falla del motor en cualquier momento
durante el vuelo, podria ser necesario un aterrizajeforzoso.

OPERACIONES EN EL MAR.

Operaciones en las que una proporcidn consSiderable del vuelo se realiza sobre zonas maritimas
desde puntos mar adentro o a partir de, los mismos. Dichas operaciones incluyen pero no estan
limitadas a, el apoyo a explotaciones de petroleo, gas y minerales en alta mar y el traslado de
pilotos de mar (practicos navales):

OPERACION SEGURA.

Condicion en que se ‘encuenfra una aeronave, motor, hélice, equipo o cualquier otro
componente de aeronave, cuando no presenta evidencia de anormalidad, dafio o deterioro que
esté mas alla de limites permisibles 0 que pueda hacer insegura su operacion.

ORGANIZACION DE MANTENIMIENTO APROBADA (OMA)

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

Periodo continuo y determinado de tiempo que sigue y/o precede al servicio, durante el cual los
miembros de la tripulacién de vuelo o de cabina estan libres de todo servicio.

PERIODO DE DESCANSO MINIMO.
Es todo tiempo en tierra durante el cual el Operador releva a un miembro de la tripulacién de
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toda funcioén relacionada con su trabajo, con el objeto que éste se mantenga en descanso para
recuperarse fisica y psiquicamente luego de un Periodo de Servicio (P.S.) o un Periodo de
Servicio de Vuelo (P.S.V.).

PERIODO DE REPOSO EN VUELO.

Es el tiempo durante el desarrollo de un vuelo, en el cual el Tripulante es relevado de sus
labores, con el objeto de someterse a un reposo a bordo de la aeronave segln las normas
técnicas impartidas por la DGAC. Este reposo debe ser ininterrumpido, salvo en caso dé
emergencia, y cuando sea necesario por razones esenciales para la operacion de la aeronave.

Periodo que se inicia cuando el explotador exige que un miembro de la tripulacion de vuelo o de
cabina se presente o comience un servicio y que termina cuando la persona queda libre de todo
servicio.

Periodo que comienza cuando se requiere que un miembro de la tripulacién de vuelo o de
cabina se presente al servicio, en un vuelo o en una serie de vuelos, y termina cuando la
aeronave se detiene completamente y los motores se paran al finalizar el tltimo vuelo del cual
forma parte como miembro de la tripulacion.

PERIODO,NOCTURNO.
Es el tiempertranscurrido entre las 21:00 horas y las 06:00 horas local, correspondiente al lugar
donde se_encuentra operando el tripulante.

PILOTO AL MANDO.
Piloto designado por el explotador, o por el propietario en el caso de la aviacion general, para
estar al mando y encargarse de la realizacién segura de un vuelo

PLAN DE VUELO.

Informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o a parte de un vuelo de una
aeronave, se somete a las dependencias de los servicios de transito aéreo.
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PLAN OPERACIONAL DE VUELO.

Plan del explotador para la realizacién segura del vuelo, basado en la consideracion de la
performance del helicoptero, en otras limitaciones de utilizacioén y en las condiciones previstas
pertinentes a la ruta que ha de seguirse y a los helipuertos de que se trate.

PRINCIPIOS RELATIVOS A FACTORES HUMANOS.

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

PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS (IAP).

Serie de maniobras predeterminadas realizadas por referencia a los instrumentos de a bordo,
con proteccion especifica contra los obstaculos desde el punto de referencia de aproximacion
inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio de una ruta definida de llegada hasta un punto a
partir del cual sea posible hacer el aterrizaje; y, luego, si no se realiza éste, hasta una posicion
en la cual se apliquen los criterios de circuito de espera o de margen 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 aproximacion con guia vertical (APV).

Procedimiento de aproximacion por instrumentos, con navegacion basada en la performance
(PBN), disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A.
Procedimiento de aproximacién de precision (PA).

Procedimiento de aproximacion por instrumentos, basado en sistemas de navegacion (ILS,
MLS, GLS, y SBAS CAT 1), disefiado para operaciones 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

Documento que describe las tareas concretas de mantenimiento programadas y la frecuencia
con que han de efectuarse y procedimientos conexos, por ejemplo el programa de fiabilidad,
que se requieren para la seguridad de las operaciones de aquellas aeronaves a las que se
aplique el programa.

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

PUNTO DE DECISION PARA EL ATERRIZAJE (LDP).

Punto que se utiliza para determinar la performance de aterrizaje y a partir del cual al ocurrir
una falla de motor en dicho punto, se puede continuar el aterrizaje en condiciones de seguridad
0 bien iniciar un aterrizaje interrumpido.
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PUNTO DE DECISION PARA EL DESPEGUE (TDP).

Punto utilizado para determinar la performance de despegue a partir del cual, si se presenta
una falla de motor, puede interrumpirse el despegue o bien continuarlo en condiciones de
seguridad.

PUNTO DE NO RETORNO
Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede proceder tanto al aerédromo de
destino como a un aerédromo de alternativa en ruta disponible para un vuelo determinado.

PUNTO DEFINIDO ANTES DEL ATERRIZAJE (DPBL).

Punto dentro de la fase de aproximacion y aterrizaje, después del cual no se asegura la
capacidad del helicoptero para continuar el vuelo en condiciones de seguridad, con un motor
fuera de funcionamiento, pudiendo requerirse un aterrizaje forzoso.

PUNTO DEFINIDO DESPUES DEL DESPEGUE (DPATO).

Punto dentro de la fase de despegue y de ascenso inicial, antes del cual no se asegura la
capacidad del helicoptero para continuar el vuelo en condiciones de seguridad, con un motor
fuera de funcionamiento, pudiendo requerirse un aterrizaje forzoso.

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

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

REGISTRADORES DE VUELO LIVIANOS.

Comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un sistema registrador de datos de aeronave
(ADRS), un sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje (CARS), un sistema registrador
de imagenes de a bordo (AIRS); un sistema registrador de enlace de datos (DLRS). La
informacién de imagenes y enlace de datos podra registrarse en el CARS o en ADRS.

REGISTRADORES DE VUELO PROTEGIDOS CONTRA ACCIDENTES.

Comprenden uno o mas de los siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR), un registrador de imagenes de a bordo
(AIR); y un registrador de enlace de datos (DLR). La informacién de imagenes y enlace de datos
podra registrarse en el CVR o en el FDR.

REGISTRO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD
Registros, gque se relacionan con el estado en que se encuentra el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de aeronaves; motores, hélices o piezas conexas.

aeronavegabilidad de conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad, cuando
ésta haya sufrido dafios o desgaste por el uso.
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REQUISITOS ADECUADOS DE AERONAVEGABILIDAD.

Cddigos de aeronavegabilidad completos y detallados establecidos, adoptados o aceptados por
el Estado de Chile para la clase de aeronave, de motor o de hélice en cuestion, indicados en la
DAN 21, seccion 21.9 “Estandares de aeronavegabilidad nacionales”.

ROL DE VUELO
Instrumento de planificacion de vuelos donde se establecen los correspondientes Periodos de
Servicio, Periodos de Servicio de Vuelo y Descanso de las tripulaciones

SERIE DE VUELOS

Combinacion de vuelos que pueden ser realizados en un periodo de veinticuatfosheras
consecutivas, sin que se excedan los limites de Tiempo de Vuelo ni de Periodo de Servicio de
Vuelo. La serie de vuelos se termina cuando se inicia un Periodo de Descanso.

SERVICIO.

Cualquier tarea que el explotador exige realizar a los miembros de la tripulaciéon de vuelo o de
cabina, incluido, por ejemplo, el servicio de vuelo, el trabajo administrativo, la instruccién, el
viaje para incorporarse a su puesto y el estar de reserva, cuando es probable que dicha tarea
induzca a fatiga.

SERVICIOS DE ESCALA.
Servicios necesarios para la llegada de una aeronave a‘unraerepuerto y su salida de éste, con
exclusion de los servicios de transito aéreo.

SERVICIOS DE TRANSITO AEREO (ATS).

Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a'los,servicios de informacion de vuelo, alerta,
asesoramiento de transito aéreo, control de tfansito aéreo (servicios de control de area, control
de aproximacion o control de aer6dromo).

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 desOperaciones y el Manual de Control de Mantenimiento del
operador.

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS).
Enfoque sistemético“para la gestion de la seguridad operacional, que incluye la estructura
organica, lineas de‘responsabilidad, politicas y procedimientos necesarios.

SISTEMA DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS A LA FATIGA (FRMS).

Medio que se sirve de datos para controlar y gestionar constantemente los riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga, basandose en principios y conocimientos cientificos y en
experiencia operacional, con la intencion de asegurar que el personal pertinente esté
desempefiandose con un nivel de alerta adecuado.

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

SITIO O EMPLAZAMIENTO DE OPERACION EVENTUAL (SOE)

Superficie utilizada casualmente, no certificada por la DGAC, que el operador considera apta
para despegar y aterrizar.

SITIO O EMPLAZAMIENTO DE OPERACION TEMPORAL (SOT)

Sitio de operacion eventual, de superficie de dimensiones y condiciones definidas, certificada
por la DGAC, que se considera apta para despegue y aterrizaje de aeronaves.

SUSTANCIAS PSICOACTIVAS.

El alcohol, los opiaceos, los canabinoides, los sedantes e hipnéticos, la' cocaina, otros
psicoestimulantes, los alucinégenos y los disolventes volatiles, con exclusibnidel tabaco y la
cafeina.

TIEMPO DE VUELO (T.V)
Tiempo total transcurrido desde que la aeronave inicia su movimiento con el propdsito de
despegar, hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo.

TIEMPO DE VUELO - HELICOPTEROS.
Tiempo total transcurrido desde que las palas del rotor comienzan a girar, hasta que el
helicoptero se detiene completamente al finalizar el vuelo y se paran las palas del rotor.

TRABAJOS AEREOS.

Operacion de aeronave en la que ésta se aplica a servicios especializados tales como
agricultura, construccion, fotografia, levantamiento de planos, observacion y patrulla, busqueda
y salvamento, anuncios aéreos, etc

TRAJE DE SUPERVIVENCIA INTEGRADO.
Traje que debe satisfacer 10§ requisitos relativos a un traje de supervivencia y un chaleco
salvavidas.

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

TRANSMISOR'BE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

Término genérico que describe el equipo que difunde sefales distintivas en frecuencias 121.5y
406 Mhz designadas y que, segun la aplicacion puede ser de activacion automatica al impacto
o bien ser activado manualmente. Existen los siguientes tipos de ELT:

ELT fijo automético [ELT (AF)]. ELT de activacion automatica que se instala
permanentemente en la aeronave.

ELT portatil automatico [ELT(AP)]. ELT de activacion automatica que se instala firmemente
en la aeronave, pero que se puede sacar de la misma con facilidad

ELT de desprendimiento automatico [ELT(AD)]. ELT que se instala firmemente en la
aeronave y se desprende y activa automaticamente al impacto y en algunos casos por accién
de sensores hidrostéticos. También puede desprenderse manualmente.

ELT de supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse de la aeronave, que esta estibado de
modo que su utilizacion inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser activado
manualmente por los sobrevivientes
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TRIPULACION DE VUELO
Miembro de la tripulacién, titular de licencia, quien cumple funciones esenciales para la
operacion en vuelo de la aeronave.

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

TRIPULACION REFORZADA.
Tripulacion Minima a la que se adiciona un numero determinado de tripulantes con el preposito
de cubrir un vuelo, el que por su duracion, el Tiempo de Vuelo o el Periodo de Servicio/de\Vuelo
excede el maximo autorizado.

VIGILANCIA BASADA EN LA PERFORMANCE (PBS).
Vigilancia que se basa en las especificaciones de performance que se aplicanral suministro
de servicios de transito aéreo.

VISUALIZADOR DE “CABEZA ALTA” (HUD).
Sistema de presentacion visual de la informacion de vuelo en el campo visual frontal externo del
piloto.

VTOSS .

Velocidad minima a la cual puede lograrse el ascenso con el motor critico fuera de
funcionamiento, con los demas motores en funcionamiento dentro de los limites operacionales
aprobados.

135.3 APLICACION
Los requisitos establecidos en esta norma se“aplican:

(a) A los operadores nacionales, quetealicen Servicios de Transporte Aéreo nacionales
e internacionales, regulares y no regulares con helicépteros.
(b) A los operadores extranjeros que realicen Servicios de Transporte Aéreo regulares y

no regulares en el'territorio nacional con helicopteros.

135.5 AUTORIDADNDE FISCALIZACION.

(a) La Direceion General de Aeronautica Civil (DGAC) a través de los Inspectores de
Operaciones, ¥ de Aeronavegabilidad y de Licencias, tiene la facultad de controlar o
inspeccionar a las aeronaves, tripulacion, a las personas y cosas transportadas a bordo

devellas.

(b) Los Inspectores seran funcionarios de la DGAC y contaran con una credencial que los
identifique como trspectores-de-Operaciones-y-de-Aeronavegabilidad tales.

(© Los Inspectores de-Operaciones-y-de-Aeroravegabilidad tendran respectivamente durante

las fiscalizaciones que efectlen, la facultad de:

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

(2) prohibir por justa causa el ejercicio de los privilegios emergentes de una licencia en el
caso de observar o sospechar el no cumplimiento de algun requisito que afecte la
seguridad operacional e integridad de las personas.

(d) Los Operadores deberan otorgar facilidades a los Inspectores de—Operaciones—y—de
Aeronavegabilidad para que en el cumplimiento de sus funciones tengan acceso a la
aeronave, 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
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(e)

documentacion 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
(@)

CAPITULO B
REGLAS GENERALES DE OPERACION

OBSERVACION DE LEYES, REGLAMENTOS Y PROCEDIMIENTOS.
El Operador verificara se cerciorara que:

(1)

(2)

®3)

(4)

®)

(6)

()

(8)

todos los empleados estén enterados de que, mientras se encuentren en el
extranjero, deben observar las leyes, reglamentos y procedimientos de
aquellos Estados en los que se realizan operaciones.

todos los pilotos conozcan las leyes, los reglamentos y procedimientos,
aplicables al desempefio de sus funciones, prescritos para las zonas que han
de atravesarse y para los helipuertos que han de usarse, y los servicios e
instalaciones de navegacion aérea correspondientes. El explotador se
cerciorara asimismo de que los demas miembros de la tripulacion de vuelo
conozcan aquellas leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al
desempefio de sus respectivas funciones en la operacién del helicoptero.

El piloto al mando deberd eenocer y llevar a bordo del helicoptero la
informacion relativa a los servieios deblsqueda y salvamento sobre las areas
en que opere, conforme gesestablece en el DAR 12 “Servicio de busqueda y
Salvamento (SAR)”.

En caso de vuelos internacionales, que los miembros de la tripulacion de vuelo
tengan la capacidad de hablar y comprender el idioma utilizado para las
comunicacienes,, radiotelefonicas aeronduticas en el territorio sobre el cual
estan operando, conforme a lo especificado en el reglamento de licencias.

En el«caso que cuente con tripulacion auxiliar, esta esté en conocimiento de
las, leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al desempefio de sus
funcienes en la operacion del helicéptero.

Ante/una situacion de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las
personas o del helicoptero, y exige tomar medidas que infrinjan los
reglamentos o procedimientos, el piloto al mando notificara sin demora este
hecho a la autoridad aeronautica. Si esta situacién se produce en otro Estado
y la autoridad aeronautica de ese pais asi lo exige, el piloto al mando del
helicoptero presentara, tan pronto como sea posible un informe sobre tal
infraccion. En este caso, el piloto al mando remitira también una copia del
informe a la DGAC. Tales documentos se presentaran dentro de un plazo no
mayor de diez (10) dias.

El piloto al mando notifique a la autoridad competente mas proxima, por el
medio mas rapido de que disponga, cualquier accidente en relacién con el
helicoptero, en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones graves o
se causen dafios de importancia al helicéptero o a la propiedad.

Su personal de operaciones esté en conocimiento que todos los permisos
especiales de vuelos no son validos en espacio aéreo extranjero, a menos que
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(b)

(©)

(d)

(e)

éstos sean comunicados y aceptados por los Estados que sobrevuele el
helicoptero.

(9) La gestion de datos electrénicos de navegacion cumpla con lo siguiente:

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

(i) se implanten procedimientos que aseguren la distribucion e insercién
oportuna de datos electronicos de navegacién actualizados e inalterades
a todos los helicépteros que lo requieran

(10) Que se publiquen las instrucciones para las operaciones y se proporcione
informacion sobre la performance ascensional del helicoptero €on todos los
motores en funcionamiento, para que el piloto al mando pueda determinar la
pendiente ascensional que se puede alcanzar durante la fase,de despegue y
ascenso inicial en las condiciones de despegue gxistentes y con el
procedimiento de despegue previsto. Esta informacion ‘debe basarse en los
datos del fabricante del helicoptero o en otros ‘datos, aceptables para la
DGAC, e incluirse en el Manual de Operaciones.

(11) Después de ocurrido un acto de interferenciailicita, el piloto al mando debera
presentar un informe sobre dicho acto a la/DGAC si este se ha producido en el
territorio nacional o a la autoridad .competente en vuelos en el extranjero,
considerando una copia para la DGAC:

(12) EIl explotador, o un representante designado, asumira la responsabilidad del
control de operaciones.

La responsabilidad del control operacional se delegara unicamente en el piloto al
mando y en el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo si el
método aprobado de control y supervision de las operaciones de vuelo del
explotador requiere personal encargado de operaciones de vuelo o despachadores
de vuelo.

Si el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo es el primero en
saber de una situacion de emergencia que pone en peligro la seguridad del
helicéptero o de los pasajeros, en las medidas que adopte de conformidad con
135.707 se incluirdn, cuando sea necesario, la notificacion, sin demora, a las
autoridades competentes sobre el tipo de situacion y la solicitud de asistencia, si se
requiere.

El operador dispondra las medidas aplicables para evitar que se produzcan
interferencias al desempefio de la funcién de las tripulaciones, por parte de los
pasajeros.

El explotador aplicara y cumplira con los requisitos establecidos por los Estados en
los que se llevan a cabo las operaciones.
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135.103
(@)

(b)

(©)

(d)

135.105
@)

(b)

GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.

El operador deberd establecer y mantener un programa de prevencion—de
accidentes-y de seguridad de—vuele operacional para lograr un nivel aceptable de
seguridad en la operacion de los helicépteros.

El explotador de un helicoptero con una masa maxima de despegue certificada
superior a 7 000 kg, o con una configuracion de asientos para mas de nueve
pasajeros y equipado con un registrador de datos de vuelo, deberd establecer y
mantener actualizado un programa de analisis de datos de vuelo como parte de su
sistema de gestion de la seguridad operacional.

El programa de analisis de datos de vuelo sefialado en (b), no serd punitivo y
contendréa salvaguardias adecuadas para proteger a la(s) fuente(s) de los datos.

El explotador establecera un sistema de documentos de seguridad de vuelo para
uso y guia del personal encargado de las operaciones, como parte de su sistema de
gestién de la seguridad operacional.

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 Aerondutico
y Reglamentos.

Asimismo, el operador debera cumplir los siguientes requisitos:

(1) Establecer un programa de instruccion, inicial y periodico sobre mercancias
peligrosas, el cual se debera publicar en su manual de operaciones, o en su
manual de instruccion segun corresponda (ver Apéndice 9).

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

() identificar y rechazar mercancias peligrosas no declaradas, incluyendo
materialesy, propies del operador clasificados como mercancias
peligrosas;y

(i)  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
onincidentes con mercancias peligrosas.

(iii),_ “\Notificar a la DGAC y al Estado en el que se descubra que se han
transportado mercancias peligrosas sin cumplir:

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

(B) lainformacion al piloto al mando (NOTOC)

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

(v)  Proporcionar al piloto al mando informacién escrita o impresa, exacta y
legible, relativa a las mercancias peligrosas que han de transportarse
como carga.

(3) Informar a los pasajeros que las baterias de litio incorporadas en los cigarrillos
electrénicos son fuente de peligro de incendio por lo que estos elementos
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deben ser transportados en el equipaje de mano acompafnado, que va en la
cabina de pasajeros.

135.107 INGESTA DE BEBIDAS ALCOHOLICAS

La tripulacion de vuelo no podra ingerir bebidas alcohdlicas 24 horas antes de iniciar el vuelo,
durante éste 0 en sus escalas intermedias.

135.109 PREVENCION DE INTOXICACION DE LOS TRIPULANTES.

(a) Los miembros de la tripulacion de un helicoptero en el cumplimiento de sus
funciones se deberan abstener del uso de medicinas contraindicadas y sustancias
psicoactivas que afecten su desempefio; y

(b) con el objeto de evitar intoxicacion simultanea, las comidas de la trpulacion de
vuelo deberéan ser diferentes y no se suministraradn en un mismo horario’

135.111 TRANSPORTE Y uSo DE SUSTANCIAS SICOTROPICAS @)
ESTUPEFACIENTES

(@) Se prohibe el transporte via aérea de drogas, estupefacientes, sustancias psicotrépicas
o estimulantes definidas por Ley, excepto autorizacion de las autoridades competentes
chilenas relacionadas con el rubro.

(b) Las disposiciones relativas al uso de sustancias psicoactivas figuran en el reglamento de
licencias y en el reglamento del Aire.

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, nosean.de libre trafico.

135.115 TRANSPORTE MIXTO

La DGAC podra autorizar el transporte “mixto de pasajeros y carga en la cabina de un
helicoptero, siempre y cuando se hayan heche en el mismo, las adaptaciones adecuadas para
evitar molestias o peligros de cualguier haturaleza a los pasajeros. En todo caso, se respetaran
las disposiciones que se indican a“centinuacion:

(a) Que sea empacada’y Cubierta de tal manera que se eviten dafios al helicptero o
heridas e incomodidades a los pasajeros.

(b) Que sea asegurada por medio de redes de carga, de cinturones especiales de
sujecion_unotros medios suficientemente seguros, para eliminar la posibilidad de su
desplazamiento bajo las diferentes condiciones de vuelo y cuando se opere el
helicoptero en tierra.

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

(d) Que sea colocada de tal manera que no impida o restrinja a los tripulantes o a los
pasajeros, el acceso a las salidas de emergencia o el uso de las puertas.

(e) Que la distribucion sea de acuerdo a lo establecido en el Manual de vuelo.

)] Que no impida a los pasajeros ver los avisos de “NO FUMAR” y de “VERIFICAR

CINTURONES”, ni los indicadores de las salidas de emergencia “SALIDA”
135.117 TRANSPORTE DE CADAVERES.

El transporte de cadaveres se debera regir por lo que al respecto dispongan las normas legales
y reglamentarias del pais, asi como por los procedimientos establecidos por la autoridad
sanitaria para el transporte nacional. En el caso de transporte de cadaveres hacia o desde
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Chile, se actuar4d ademas, segun lo que se establezca en los Convenios internacionales
pertinentes.

135.119 DESPEJE DE LAS PUERTAS DEL HELICOPTERO.

Cuando el helicéptero se dedique al transporte de pasajeros, todas las salidas del mismo se
mantendran libres de todo obstaculo que pueda dificultar o entorpecer su utilizacion.

135.121  ASIENTOS, CINTURONES DE SEGURIDAD Y ARNESES DE HOMBROS.

(a) Los asientos de todo helicoptero que se utilice para el transporte de pasajerOs
deberan contar con sus respectivos cinturones de seguridad para cada persena
mayor de dos (2) afios de edad. Para el caso de los nifios menores de dos,afios,
estos podran ser llevados en brazos de una persona adulta que ocupe un asiento o
en asientos debidamente certificados para su uso en aviacion.

(b) Durante los despegues, aterrizajes y los movimientos del helicoptero en la
superficie, todo pasajero a bordo deberd ocupar un asiento_cuyoespaldo debe
estar en posicion vertical

(c) En cada asiento no ocupado, el cinturén de seguridad y/o arnés de hombro, deberan
mantenerse asegurados.

(d) Cuando se requiera personal auxiliar este deberd tenerasignado un asiento en el
compartimiento de pasajeros que cuente con combinacion de cinturén y arneses de
hombro. Durante los despegues y aterrizajes, el\personal debera tener abrochado y
asegurado el cinturén y el arnés.

(e) El operador debera verificar que durantésel despegue vy el aterrizaje y por razones
de turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo, todas las
personas a bordo del helicoptero,¢ estén asegurados a sus asientos por medio de
los cinturones de seguridad o arneses.

) Los helicopteros iran equipadoseCon asientos orientados hacia adelante o hacia
atras (dentro de 15° del eje longitudinal del helicéptero), que tendran instalado un
arnés de seguridad para uso de cada miembro de la tripulacion auxiliar requerido
para cumplir con 235.603(a) con respecto a la evacuacion de emergencia.

(9) Para fines de,una‘€vacuacion de emergencia, los asientos para la tripulacion auxiliar
estaran ubicados cerca de las salidas al nivel del piso y de otras salidas de
emergencia.

135.123 ASIENFOSWYUNTO A LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.

(@) Ehoperador debera considerar los aspectos que se sefialan a continuacion para la

asignacion de los asientos situados en las salidas de emergencia:

(1) Que la persona sea un adulto y posea la suficiente movilidad, fuerza o
destreza en los dos brazos, manos y en ambas piernas;

(2) Tenga capacidad de comprender las ordenes verbales en el idioma en que se
imparten por medio de la tripulacion;

(3) Posea capacidad visual para ejecutar una o mas de las funciones requeridas
sin otra asistencia de ayudas visuales que no sean los lentes de contacto o los
anteojos opticos;

(4) Tenga capacidad auditiva para escuchar las instrucciones verbales impartidas
por el personal auxiliar sin otra ayuda que no sea un audifono;

(5) Que no vaya acompaiiado de niflos menores de 12 afios
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(b)

(©)

135.125

(@)

(b)

135.127
(@)

(b)

(€)

135.129

El operador debera incluir en las cartillas de informacion a los pasajeros, ubicadas
en cada asiento, lo siguiente para ayudar a la tripulacibn en caso de una
emergencia:

(1) Identificar el mecanismo de apertura de la salida de emergencia;
(2) Comprender las instrucciones para operar la salida de emergencia;
(3) Seguir las instrucciones verbales y sefiales manuales dadas por un tripulante;

El operador debera verificar que todas las cartillas exigidas en esta seceion
contengan la informacion pertinente sélo al tipo y modelo de helicoptero quesse
emplea para ese vuelo.

INSTRUCCION SOBRE PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA _PARA” LOS
TRIPULANTES.

Los programas de instruccion para cada tripulante deben considérar ‘instruccion en
todos los tipos de situaciones o procedimientos de emergenecia ‘0/anormales con
respecto a cada tipo, modelo, configuracion de helicéptere_y a cada tipo de
operacion realizada.

Las disposiciones de detalle referidas a los programas de instruccién para los
tripulantes se encuentran en el Capitulo K “Instruccién’.

BEBIDAS ALCOHOLICAS.

Ninguna persona podra ingerir bebidas alcohblicas a bordo del helicoptero a menos
que ella haya sido servida por la tripulacion delhelicoptero.

La tripulacion no servira bebidas aleehélicas a ninguna persona que a su juicio
manifieste un estado de ebriedad.

El operador no permitird a una persona en manifiesto estado de ebriedad o con
sintomas de haber bebido"en excesSo abordar el helicoptero.

SUJECION DE ARTIGULOS PESADOS Y EQUIPAJE DE MANO.

El piloto al mando verificardsque, elyequipamiento de a bordo, se coloque en un lugar donde
quede asegurado y no se conviérta en un peligro durante la operacion.

135.131
(@)

(b)

(©)

135.133
(@)

EQUIPO DE ["A TRIPULACION DE VUELO

Antes déycadawvuelo el piloto al mando verificara que se encuentren a bordo del
helicoptere las cartas aeronduticas apropiadas con informacion adecuada relativa a
las ayudas a la navegacion y procedimientos de aproximacion instrumental ademas
de'les\procedimientos de radio y sefiales de emergencia y rescate.

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo utilice lentes Opticos para ejercer las
atribuciones que le confiere su licencia, este debera disponer de un par de lentes
de repuesto.

Cada tripulante debe, en cada vuelo, tener disponible para uso inmediato una
linterna en condiciones de ser utilizada durante el periodo de tiempo requerido.

MANIFIESTO DE CARGA Y PASAJEROS.
Manifiesto de carga.

(1) El 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.
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(b)

()

135.135

)

©)

El manifiesto de carga deberd contener la siguiente informacién relativa al
peso y estiba de la aeronave para el momento del despegue:

(i) El peso de la aeronave, el combustible y el aceite, la carga y el equipaje,
los pasajeros y los tripulantes.

(i)  El peso maximo de despegue permisible para la pista que se va a
utilizar, incluyendo las respectivas correcciones por elevacion y
pendiente, las condiciones del viento y la temperatura existente en el
momento del despegue;

(i) 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;

(iv) El peso maximo de despegue considerando el consumo. previsto de
combustible y de aceite que permita cumplir con lashimitaciones del
peso maximo de aterrizaje autorizado, al llegar al aerodromo de destino;

y

(v) El peso maximo de despegue considerando ‘el consumo previsto de
combustible y aceite que permita cumgplir con las limitaciones de
distancia de aterrizaje a la llegada a les “aer6dromos/helipuertos de
destino y alternativa.

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

(viiy La evidencia de que la aeronave esta estibada segun el programa
aprobado que garantice que e} centro de gravedad esta dentro de los
limites aprobados.

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

Manifiesto de pasajergs.

(1)

)

Los operadores“gue presten servicios de transporte aéreo de pasajeros
deberan adoptar’las medidas pertinentes para acreditar y verificar en forma
fehaciente la "veracidad de la informacién contenida en sus respectivos
manifieStos* de pasajeros, asi como, para la identificacion de estos en el
momento del embarque, mediante la exhibicion de la respectiva cédula de
identidad, o del pasaporte tratdndose de pasajeros extranjeros no residentes
en €l pais.

Los métodos y procedimientos que los operadores implementen en el
cumplimiento de lo sefialado en el numeral precedente deberan, previo a su
puesta en practica, ser comunicados a la Direcciébn General de Aeronautica
Civil (DGAC).

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)
(@)

La rapida recuperacion de los registros una vez solicitados.

La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales

EQUIPAJE DE MANO.

El Piloto al Mando verificara que todo equipaje de mano embarcado en el helicéptero e
introducido en la cabina de pasajeros quede bien asegurado.
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@)

(b)

(©)

USO DE EQUIPOS ELECTRONICOS Y DE COMUNICACIONES A BORDO

Ninguna persona a bordo de un helicéptero podra operar desde el inicio del
carreteo y hasta la detencion completa de la aeronave o cuando la tripulacion lo
disponga durante el vuelo, cualquier dispositivo electrénico portatil con capacidad
de transmisién (T-PED) que pueda causar interferencias con los sistemas de la
misma, incluidos los siguientes articulos a no ser que estos sean empleados en
“modo helicoptero” 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 con capacidad inaldmbrica tales como Asistentes Digitales
Personales (PDAS) o tablets.

El parrafo (a) de 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 helicépteros con un PMPrsuperior a 3.178 kg.

Se podra autorizar el uso de cualquierdispositivo portétil electronico (operando en
modo avién y wifi encendido para cenectarse con la red wifi de la aeronave) una
vez que el operador haya determinado y demostrado a la DGAC que este no causa
interferencia con algun sistemayde la aeronave. 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)  Elprocese de determinacion de la inmunidad a la interferencia, debe ser
efectuado por una organizacion reconocida y aceptable para la DGAC.

(i) \La documentacion técnica a emplear para determinar la tolerancia a la
inmunidad de una aeronave, sera la RTCA/DO-294 y 307 o
documentacion técnica vigente a la fecha de la evaluacion.

(2) Proceso.

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

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

(i)  Establecimiento del uso expandido.

(iv) Definicibn por parte de la empresa aérea de las limitaciones y
documento que establezca lo que se permite usar y lo que queda
prohibido

(v) Procedimientos y politicas operacionales.

(viy Entrenamiento de las tripulaciones de vuelo y de cabina tales como:
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(@)

(b)

135.141

(a)

(b)

(©)

(A) Obligatoriedad de informar a la empresa respecto a problemas de
interferencias EMI intermitentes o transientes.

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

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

() Métodos para informar a los pasajeros respecto a los momentos,
condiciones y limitaciones de uso de los PED mediante la actualizacidn
de procedimientos y listas de chequeo de comunicaciones segln‘se
requiera para operaciones normales, anormales y de .emergencia.
Incluyendo guias de autorizacion de uso y cuando deben“apagarse los
PED o cuando y que tipo de servicio inalambrico puedesser usado.

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

(i)  Procedimiento de coordinacién y comunicaciémentre la tripulacion de
vuelo y de cabina para el monitoreo del use,de los PEDS.

(iv) Los PEDS autorizados para ser usados, a‘bordo deben ser nombrados
durante el briefing al pasajero previo ahdespegue. Ademas, deben ser
incluidos en las cartillas de infofmacion 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 vuelg,(transformarse en objetos factibles de dafar a
otras personas o a la aeronave.

FUNCIONES DE LOS__MIEMBROS DE TRIPULACION EN CASO DE
EMERGENCIAS O DE EVACUACIONES DE EMERGENCIA.

El operador verificara que, para cada tipo y modelo de helicoptero, se asigne a cada
tripulante las fungiones que debera realizar en una emergencia o en una situacion
gue requiera evaeuacign de emergencia.

El operador, debera describir en su Manual de Operaciones, las funciones que
correspondan‘a eada tripulante a bordo del helicoptero.

DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE
EMERGENCIA.

Todo “operador cuando corresponda, que posea helicépteros en la cual su
Certificado de tipo establezca salidas de emergencia y el Manual de vuelo
establezca procedimientos de evacuacion, 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 helicéptero que opere,
permite la evacuacion de toda su capacidad

El operador que opere uno o mas helicopteros en operaciones de largo alcance
sobre agua, debera demostrar que la aeronave cuenta con chalecos salvavidas y
demostrar su uso.

El operador debera informar y demostrar el uso del equipamiento y salidas de
emergencia en las tarjetas informativas para los pasajeros, de acuerdo a cada
modelo y configuracion de helicoptero que presente.
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135.201
(@)

(b)

(©)

135.203
(@)

(b)

(©)

135.205

CAPITULO C
OPERACIONES DE VUELDO.
RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL.

El piloto al mando y el encargado de operaciones de vuelo (EQOV), cuando
corresponda, son responsables conjuntamente de la planificacion previa el
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;
Dafios al helicoptero

(1) Cuando un helicoptero haya sufrido dafios, la DGAC decidira si son de tal
naturaleza que esta no reune las condiciones de aeronavegabilidad.

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

SERVICIOS E INSTALACIONES PARA LA ORERAGION.

El operador tomara las medidas oportunas para que no se inicie un vuelo a menos
que se haya determinado previamente, por todos los medios razonables de que se
dispone, que las instalaciones y servicios terrestres o maritimos disponibles y
requeridos necesariamente durante ese vuelo, para la seguridad operacional del
helicéptero y proteccién de sus pasajeros, sean adecuados al tipo de operacion de
acuerdo con el cual haya de realizarse el vuelo y funcionen debidamente para este
fin.

El piloto al mando deberd tomar las medidas oportunas para que se notifique, sin
retraso, cualquier deficiencia 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.

Ehpiloto™al mando debera, basado en las condiciones publicadas para su uso,
verificar que los aerdédromos/helipuertos y sus instalaciones estaran disponibles
continuamente para las operaciones de vuelo durante sus horas de operacion
publicadas, independientemente de las condiciones meteorologicas.

ACCESO A LOS CONTROLES DE VUELDO.

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

135.207
@)

ACCESO A LA CABINA DE MANDO.

Se prohibe a cualquier persona ajena a la tripulacion el acceso a la cabina de
mando del helicoptero, excepto las que se indican a continuacion:

(1) Inspectores designados por la DGAC

(2) Instructores y evaluadores designados del operador
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(b)

135.209
(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

()

135.211

(3) Encargado de Operaciones de Vuelo del operador en vuelos de familiarizacion
de ruta para la obtencion o revalidacién de Licencia o Habilitacion aeronautica,

y

(4) Empleados del operador titular de licencia aeronautica 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 dexsu
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 procedimiento$s roperacionales,
incluyendo los cambios conocidos en la utilizacion«deylas ayudas a la
navegacion,

(2) De los aerédromos/helipuertos, de los procedimientos, de la reglamentacion
del control de transito aéreo,

(3) De las normas de control de transito aéreg~del, aerédromo local y los peligros
conocidos para el vuelo, incluyendo lafformacién de hielo; y

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

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

No se efectuara rodaje en el areanxde movimiento de un aerédromo/helipuerto salvo
que la persona que lo«opere|sea un piloto habilitado en el material; y

no se haréa girar les retores con potencia de motor para volar sin que se encuentre
un piloto calificado’al .mando. El operador, proporcionara instruccion especifica y
procedimientaes queyhabra de seguir todo el personal, salvo los pilotos calificados,
que tenga que hacer girar el rotor con potencia de motor para fines ajenos al vuelo.

El operador debera contar con toda la informacion esencial relativa a los servicios
de busqueda y salvamento de area sobre la cual vayan a volar, informacién que
deberé inCluirse en el Manual de Operaciones de la empresa.

No se debera iniciar o continuar un 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 lesiones, enfermedad, fatiga, falta de oxigeno o los
efectos del alcohol o de drogas.

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.

135.213

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 verificar garantizar que se cumplen los procedimientos establecidos en su
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manual de vuelo. En el disefio y utilizacion de las listas de verificacion se observaran los
principios relativos a factores humanos.

135.215 ALTITUDES MINIMAS DE VUELO.

(@)

la

(b)

(©)

No se podra operar con minimos inferiores a los oficialmente publicados por la DGAC o
autoridad aeronautica local.

El operador podra establecer altitudes minimas de vuelo para las rutas recorridas
respecto a las cuales el Estado sobrevolado o el Estado responsable haya establecido
altitudes minimas de vuelo, siempre que no sean inferiores a las establecidas por dicho
Estado, a no ser que hayan sido expresamente aprobadas.

Cuando no se hayan establecido las altitudes minimas de vuelo

(1) El operador especificara el método por el cual se propone determinar las altitudes
minimas de vuelo para las operaciones realizadas sobre 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. Las altitudes
minimas de vuelo determinadas de conformidad con dicho método no seran
inferiores a las especificadas en el DAR 91.

(2) El método para establecer las altitudes minimas de vuelo deberia estar aprobado por
la DGAC.

(3) El operador al establecer el método para establecer las altitudes minimas de vuelo
debe examinar los efectos probables de los siguientes factores respecto a la
seguridad de la operacion en cuestion:

(i) la exactitud y fiabilidad con que pueda determinarse la posicion del helicoptero;
(i) las inexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;

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

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

(v) posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y
(vi) las restricciones del espacio aéreo.

135.217 MINIMQS BE UTILIZACION DEL HELIPUERTO O LUGAR DE ATERRIZAJE.

(@)

(b)

(©)

El operador debera establecer los minimos de utilizacién de cada uno de los
helipuertos utilizados en sus operaciones e indicard el método aplicado a la
determinacion de estos minimos. Dichos minimos no seran inferiores a los que
establezca para esos helipuertos la DGAC o la autoridad aeronautica local.

No se continuara ningun vuelo hacia el helipuerto de aterrizaje previsto, a no ser que
la ultima informacion disponible indique que, a la hora prevista de llegada, pueda
efectuarse un aterrizaje en ese helipuerto, o por lo menos en un helipuerto de
alternativa de destino, en cumplimiento de los minimos de utilizacion establecidos
para tal helipuerto.

No se continuara una aproximacién por instrumentos por debajo de 300 m (1 000 ft)
por encima de la elevacién del helipuerto o en el tramo de aproximacion final, a
menos que la visibilidad notificada o el RVR de control corresponda o esté por
encima de los minimos de utilizacion del helipuerto.
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(d)

(e)

(f)

()

Hh)

(-

\iva()

(k)

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 elevacién del helipuerto, 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 helicéptero
proseguird su aproximacion para el aterrizaje en ningun helipuerto, mas alla del
punto en que se infringirian los limites de los minimos de utilizacion para el
helipuerto de que se trate.

El operador cuando determine los valores minimos de utilizacion de aerédromo
gue hayan de ser aplicados a cualquier operacién especifica debera tener presente
lo siguiente:

(1) Eltipo, performance y caracteristicas de maniobrabilidad del helicoptero.
(2) Lacomposicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia.
(3) Las caracteristicas fisicas del aerodromo y la direccion de a@preximacion.

(4) Sison adecuadas las ayudas terrestres visuales y no visuales disponibles, asi
como la actuacion de las mismas.

(5) El equipo de que se disponga en el helicoptero 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, aproximacién 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 obstaculos.

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

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

Se podra efectuar operaciones de aproximacion por instrumentos de las Categorias
My 11l siempre que se proporcione 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.

El método para establecer y las minimas fijadas por las empresas aéreas deberan
figurar en el Manual de Operaciones de la empresa y seran aprobadas previamente
por la DGAC.

Las operaciones de aproximacién por instrumentos se clasificaran basandose en los
minimos de utilizacion mas bajos por debajo de los cuales la operacion de
aproximacion debera continuarse Gnicamente con la referencia visual requerida, de
la manera siguiente:
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135.219

Q) Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decision igual o
superior a 75 m (250 ft); y

(2) Tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft). Las operaciones de
aproximacion por instrumentos de Tipo B estan categorizadas de la
siguiente manera:

(i) Categoria | (CAT 1): una altura de decisién 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;

(i) Categoria Il (CAT Il): 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;

(iii) Categoria IlIA (CAT IlIA): una altura de decisién inferior a 30 m
(100 ft) o sin limitacion de altura de decision y alcance visual en la
pista no inferior a 175 m;

(iv) Categoria IlIB (CAT IlIB): una altura de decision inferior a 15 m (50
ft) o sin limitacion de altura de decision y alcance visual en la pista
inferior a 175 m pero no inferior a 50 m; y

(V) Categoria IlIC (CAT IIIC): sin altura de decision ni limitaciones de
alcance visual en la pista.

ALTURA DE CRUCE DEL UMBRAL "PARA LAS APROXIMACIONES DE
PRECISION.

El operador establecerda procedimientos operacionales destinados a garantizar que el
helicoptero empleado para efectuar aproximagiones de precision cruza el umbral con el debido
margen de seguridad, cuando este esté enJayconfiguracion y actitud de aterrizaje.

135.221
@)

(b)

(©)

(d)

TRIPULACION.

Piloto al mando. Respecto a cada vuelo, el explotador designara un piloto que ejerza
las funciones de piloto al mando.

El operadomnoypodra operar un helicoptero con menos tripulantes que la tripulacién
minima establecida en el manual de vuelo del helicoptero, manual de operaciones y
la exigida en esta Norma para el tipo de operacion que se llevara a cabo; y

Toda\ operacion 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 de la Aeronave no se requiere de un copiloto o segundo al mando para su
operacién, se podra realizar un procedimiento de aproximaciéon IFR con un piloto,
sélo si, a la llegada al aerédromo de destino, las condiciones meteoroldgicas u otras
imprevistas, no permiten una aproximaciéon VFR. Para lo indicado se debera
considerar lo siguiente:

(1) La aeronave cuenta con su equipamiento operativo para efectuar la operacion
IFR.

(2) El piloto cuenta con su habilitacion IFR.

(3) Existe la correspondiente autorizacién ATC
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135.223
(@)

(b)

135.225
@)

(b)

135.227
(@)

(b)

El operador debera considerar un segundo al mando (copiloto) para helicopteros
con una configuracién de diez o mas asientos de pasajeros, excluyendo los asientos
de los pilotos.

PREPARACION DE LOS VUELOS.

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

(1) Que el helicoptero se—encuentra—en—condiciones-seguras—para—operar reune

condiciones de aeronavegabilidad;

(2) que los instrumentos y equipo prescritos para el tipo de operaciony-se
encuentren operativos y son suficientes para realizar el vuelo;

(3) La organizacion de mantenimiento haya emitido la eorrespondiente
conformidad de mantenimiento para el helicoptero o.componente del
helicoptero, después de la realizacion de cualquier tarea de"mantenimiento.

(4) El peso del helicoptero y posicion del centro de gravedad./corresponde a las
condiciones de vuelo previstas.

(5) La carga transportada esta debidamente distribuida y sujeta.

(6) Se da cumplimiento a las limitaciones de, utilizaciéon de la performance
indicadas en el manual de vuelo respectolal vuelo en cuestion; y

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

El operador debera conservar en papel o formato digital durante tres meses los
formularios utilizados en la preparacion de los vuelos. Cualquiera sea el formato
seleccionado, el operador debgra prever lo siguiente:

(1) Laréapida recuperacién de les 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 presentara a la Autoridad
competente.

En“el Manual de Operaciones del operador se incluird el contenido y uso del plan
operacional de vuelo.

HELIPUERTOS DE ALTERNATIVA
Helipuerto de alternativa de despegue.

(1) Si las condiciones meteorologicas del helipuerto de salida lo requieren por
estar por debajo de los minimos de utilizacién o, si no fuera posible regresar al
helipuerto de salida por otras razones, se seleccionard un helipuerto de
alternativa de despegue y se especificara en el plan operacional de vuelo.

(2) Para un helipuerto que haya de seleccionarse como de alternativa de
despegue, la informacion disponible deberd indicar que a la hora de utilizacién
prevista, las condiciones meteorolégicas seran iguales o superiores a los
minimos de utilizacion del helipuerto para esa operacion.

Helipuerto de alternativa de destino.
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Q) Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas-de-vuelo
IFR, se especificara al menos un helipuerto de alternativa de destino en
el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS, a no ser que:

() la duracibn del vuelo y las condiciones meteorologicas
prevalecientes sean tales que exista certidumbre razonable de que
a la hora prevista de llegada al helipuerto de aterrizaje previsto y
por un periodo razonable antes y después de esa hora, la
aproximacion y el aterrizaje puedan hacerse en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual segun prescriba la DGAC; o

(i el helipuerto de aterrizaje previsto esté aislado y no existe*ningun
helipuerto de alternativa, en ese caso se establecera ‘un/PNR
(Punto de No retorno).

(2) Para un vuelo que sale hacia un destino cuyo prondsticoses, inferior a los
minimos de utilizacion del helipuerto, se seleccionaran_de@srhelipuertos de
alternativa de destino. Las condiciones del primer helipuerto de alternativa de
destino deberan ser iguales o superiores a los minimos_de utilizacién del
helipuerto de destino y las del segundo iguales o superiores a los minimos de
utilizacion del helipuerto de alternativa.

(3)
Para un helipuerto que haya de seleccionarse como de alternativa de destino,
la informacion disponible debera indicar que, a la hora de utilizacién prevista,
las condiciones seran iguales o superiores a los minimos de utilizacién del
helipuerto para esa operacion.
(c) Helipuertos de alternativa mar‘adentro (costa afuera).

(1) Cuando seespecifigue un helipuerto de alternativa mar adentro, dicha
especificacionsge hara con sujecion a las condiciones siguientes:

() Les helipuertos de alternativa mar adentro sélo se utilizaran después de
un punto de no retorno (PNR). Antes de un PNR, se utilizaran los
helipuertos de alternativa en tierra;

(i{2).Se consideraré la fiabilidad mecanica de los sistemas criticos de mando y
de los componentes criticos para determinar la conveniencia de los
helipuertos de alternativa;

(iii)f3) Se dispondra de la capacidad de performance con un motor inoperativo
antes de llegar al helipuerto de alternativa;

(iv4y En la medida posible, la disponibilidad de la plataforma estara
garantizada; y

(vV)(5) la informacion meteorologica debe ser fiable y precisa.

(2)6) No se deberan utilizar helipuertos de alternativa mar adentro cuando sea
posible llevar combustible suficiente para llegar a un helipuerto de alternativa
en tierra. No se deberan utilizar helipuertos de alternativa mar adentro en
entorno hostil.

(d) Emplazamientos o sitios, no considerados helipuertos.
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(1)

(2)

®3)

(4)

Eventualmente Se podran utilizar emplazamientos temperales eventuales por
periodos inferiores a treinta (30) dias continuos o alternados. Cumplido el
tiempo indicado, se procedera de acuerdo con (2) siguiente.

Cuando se desee utilizar un emplazamiento temporal por més de treinta (30)
dias, la empresa deberd solicitar con treinta (30) dias de anticipacion un
permiso especial a la DGAC quien derivara su solicitud a la organizacion que
corresponda. El permiso tendrd una duracibn maxima de seis (6) meses,
prorrogable por un periodo de igual tiempo, terminado el cual se debera
solicitar la correspondiente habilitacion de aerédromo/helipuerto definitivo?
Durante el periodo de seis (6) meses el operador asumira la responsabilidad
reglamentaria y legal de la utilizacion y mantenimiento del emplazamiento
temporal para el cual se otorg6 la autorizacion.

Ademés de la solicitud indicada en (2) anterior, el operador deberéa presentar
los siguientes documentos:

() Un anexo al Manual de Operaciones denominado“Procedimiento de
operacion en emplazamientos temporales”.

Este Anexo deberéa considerar las instrucciones para el personal, tanto de
vuelo como de tierra, relativas a los.procedimientos de operacion y
medidas de seguridad a adoptar al_Operar en este tipo de terreno de
manera que las operaciones se desarrollen con seguridad,;

(i)  un documento, firmado por la Persona Responsable del operador y el
Gerente de Operaciones si carresponde mediante el cual se establezca
gue las aeronaves a utilizari\cumplen con los requisitos de performance
para operar en el emplazamiento temporal y estan en conocimiento de
las disposiciones y requisites establecidos en la normativa vigente;

(i) un procedimiento en_el Manual de Control de Mantenimiento (MCM)
donde establezca come realizara las actividades de mantenimiento en
ese emplazamiento.

Se.debera disponer como minimo del siguiente personal y equipo auxiliar:

(i) Una persona en tierra con las competencias correspondientes que
pueda colaborar con el piloto, advertirlo de cualquiera anormalidad y
pueda manejar un extintor de incendios, un equipo de comunicacion
portatil para contacto con la aeronave, equipamiento de emergencia y
de primeros auxilios;

(i)  un cataviento del tipo manga;

(i)  un extintor de incendios de CO2 con capacidad de a lo menos 10 kg
para satisfacer las necesidades del tipo de aeronave que lo utilice; y

(iv) equipamiento de emergencia y de primeros auxilios

(5) 60 Los lugares de reposo que se establezcan, deben poseer la luminosidad

minima requerida y no deben estar expuestos a niveles de ruido que excedan
lo establecido en la reglamentacion vigente.

(6) €A  Para operaciones diurnas 0 nocturnas entre sitios eventuales o

temporales, ademas de los requisitos previos y de los requisitos establecidos

E.8 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135

135.229
(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

135.231
(@)

(b)

en la DAN 91 Capitulo C, el operador establecera en su manual de
operaciones aquellos procedimientos propios de la operacion a ejecutar. la

CONDICIONES METEOROLOGICAS.

No se iniciara ningan vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con lasreglas VER;
a no ser que los ultimos informes meteoroldgicos, 0 una combinacion de los mismos
y de los prondsticos, indiquen que las condiciones meteorolégicas a lo large, de’ la
ruta, o en aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse o en la“zona de
operaciones prevista de acuerdo con las reglas VFR, seran tales en el momento
oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas.

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo.con las reglas IFR a
menos que la informacién disponible indique que las condiciones)en el helipuerto o
lugar del aterrizaje de destino previsto o0 al menos en un,_heliptierto de alternativa,
cuando éste se requiere, seran, a la hora prevista de llegada, iguales o superiores a
los minimos de utilizacién del helipuerto.

Para garantizar que se observe un margen adecuadonde seguridad operacional, al
determinar si puede o no efectuar una aproximacion'y aterrizaje de manera segura
en cada helipuerto o lugar de aterrizaje’,de” alternativa, el operador especificara
valores incrementales apropiados, aceptablesgpara la DGAC, para la altura de la
base de las nubes y la visibilidad que Se“afiadiran a los minimos de utilizacion del
helipuerto o lugar de aterrizaje estableeides por ese operador

No se iniciara ningun vuelo que_tenga“que realizarse en condiciones de formacién
de hielo, conocidas o previstas, @’ no ser que el helicéptero esté certificado y
equipado para hacer frentéa tales condiciones.

No se iniciard ningun“uelo igte tenga que planificarse o que se prevea realizar en
condiciones conocidas oyprevistas de formacion de hielo en el helicéptero en tierra,
a no ser que sede hayasinspeccionado para detectar la formacion de hielo y, de ser
necesario, se le hayasdado tratamiento de deshielo o antihielo. La acumulacion de
hielo o de%\otros contaminantes naturales se eliminard a fin de mantener el
helicéptero en‘condiciones de aeronavegabilidad antes del despegue.

REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.

Se.podra” iniciar un vuelo, solo si el helicoptero lleva suficiente combustible y
aceite“para completar el vuelo sin peligro teniendo en cuenta las condiciones
meteorologicas y cualquier atraso que se prevea. Ademas, debera considerar una
reserva para prever contingencias durante la operacion.

Operaciones de conformidad con las reglas de vuelo que se indican:
(1) VFR.

La cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir con (a), sera
en el caso de operaciones VFR, por lo menos la suficiente para que el
helicéptero pueda:

(i)  Volar hasta el aerodromo / helipuerto al cual se proyecta el vuelo;

(i)  disponer de combustible de reserva final para seguir volando por un
periodo de 20 minutos a la velocidad de alcance 6ptimo; y
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(©)

(d)

(e)

(2)

(i) Disponer de una cantidad adicional de combustible, suficiente para
compensar el aumento de consumo en caso de posibles contingencias.

IFR.

La cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir con (a) sera
en este caso, por lo menos la que permita al helicéptero:

(i) Cuando no se requiere un helipuerto de alternativa, en términos de
135.227 (b)(2)(i), volar hasta el helipuerto o lugar de aterrizaje al cual
se proyecta el vuelo y ejecutar una aproximacion al mismo y después:

(A) disponer de combustible de reserva final para volar durante 30
minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) por encima del
helipuerto o lugar de aterrizaje de destino en condiciones
normales de temperatura, efectuar la aproximacion y aterrizar; y

(B) disponer de una cantidad adicional de combustible para
compensar el aumento de consumo que se produciria si surgiese
alguna de las contingencias especificadas por el operador, a
satisfaccion del Estado del explotador o de la DGAC.

(i) ) Cuando se requiera un helipuerto o lugar'de aterrizaje de alternativa,
volar hasta el helipuerto o lugar de_aterrizaje al cual se proyecta el
vuelo, efectuar una aproximaciond'y “una aproximacion frustrada, y
después:

(A) Volar hasta el aer6dromo Mhelipuerto o lugar de aterrizaje de
alternativa especificado jen el plan de vuelo y ejecutar una
aproximacion al misme; y,luego

(B) disponer de combustible de reserva final para volar durante 30
minutos a la velocidad de espera a 450 m (1.500 pies) por encima
del helipuerto/aerédromo de destino en condiciones normales de
temperaturagefectuar la aproximacion y aterrizar; y

(C) disponer de una cantidad adicional de combustible para
compensar el aumento de consumo que se produciria si surgiese
alguha contingencia.

Al calcular el eombustible y el aceite requeridos por (a) se tendra en cuenta, por lo
menos, lo siguiente:

1)
(2)

)

(4)

Las_condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

kas instrucciones del control de transito aéreo y las demoras de transito
posibles;

En caso de vuelo IFR, una aproximacion por instrumentos al helipuerto de
destino, incluso una aproximacion frustrada;

Cualquiera otra condicion tal como una falla de motor que pueda demorar el
aterrizaje del helicoptero o aumentar el consumo de combustible o aceite.

El uso de combustible después del inicio del vuelo para fines distintos de los
previstos originalmente durante la planificacién previa al vuelo exigird un nuevo
analisis y, si corresponde, ajuste de la operacion prevista.

Cuando no se disponga de helipuerto o lugar de aterrizaje de alternativa (por
ejemplo., el punto de destino es aislado), se llevard una cantidad suficiente de
combustible que permita al helicéptero volar hasta el punto de destino segun el plan
de vuelo y a continuacién por un periodo que, basandose en consideraciones de
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orden geogréfico y ambiental, permita un aterrizaje en condiciones de seguridad
operacional.

135.233 REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE Y OXIGENO

No se reabastecerd de combustible u oxigeno a ningun helicoptero cuando los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando.

135.235 PROVISION Y USO DE OXIGENO.
(a) Generalidades

(1) Los helicopteros que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo en que)la
presion atmosférica sea inferior a 700 hPa en los compartimientossde
pasajeros y pilotos llevaran dispositivos para el almacenaje y distribueion de
oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de oxigepoprequerida
segun (b)(2) siguiente.

(2) Los helicopteros que tengan que utilizarse a altitudes~detvuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 700 hPa pero que dispongan de medios
para mantener presiones mayores que la citada €en, _los cempartimientos de
pasajeros y pilotos llevaran dispositivos para el almacenaje y distribucion del
oxigeno que puedan contener y distribuir lal provision requerida en (b)(3)
siguiente.

(b) Provision de oxigeno.

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

Presion absoluta Metros/Pies
700/hPa 3000/10000
620 hRa 4000/13000
3760hPa 7600/25000

(2) Se podra iniciarsun vuelo cuando se tenga que volar a altitudes de vuelo en
que 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 presidn en los
compartimientos que ocupan se mantenga entre 700 hPa (10 000 pies)
y 620 hPa (13 000 pies); y

(i) alatripulacion 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 podré iniciar un vuelo en un helicoptero con cabina a presion si se
lleva suficiente provision de oxigeno respirable, para suministrarlo a todos los
miembros de la tripulacion y a los pasajeros, que sea apropiada a las
circunstancias del vuelo que se esté emprendiendo, en caso de bajar la
presion durante todo periodo en que la presién atmosférica en cualquier
compartimiento por ellos ocupado sea inferior a 700 hPa. Ademas, cuando un
helicéptero vuela a altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea
superior a 376 hPa y no puede descender de manera segura en cuatro
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(©)

minutos a una altitud de vuelo en que la presion atmosférica sea igual a 620
hPa debe haber un suministro minimo de 10 minutos para los ocupantes del
compartimiento de pasajeros.

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

Uso de oxigeno.

&) Todos los miembros de la tripulacion ocupados en servicios esenciales parada

operacién del helicéptero en vuelo, utilizaran continuamente el oxigeno
respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se‘exige
el suministro.

(b)

(©)

(d)

No se continuara ningun vuelo hacia el aerédromo/helipuerto de aterrizaje previsto,
a menos que la dltima informacién disponible indique que, a la hora prevista de
llegada, puede efectuarse”tn atertizaje en ese aerédromo/helipuerto, o por lo menos
en un aerodromo/helipuerto de alternativa de destino, en cumplimiento de los
minimos de utilizaciopaestablecidos para tal aer6dromo/helipuerto segun 135.217

(a).

No se continuara Unasproximacion por instrumentos por debajo de 300 m (1 000 ft)
por encima‘de‘la elevacion del helipuerto o en el tramo de aproximacion final solo si
la visibilidad notificada o el RVR de control estd por encima de los minimos de
utilizacién del helipuerto.

Si después de ingresar en el tramo de aproximacion final, o después de descender
pordebajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacion del aerédromo/helipuerto
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 helicéptero
proseguira su aproximacion para el aterrizaje en ningun aerédromo/helipuerto, mas
alldA de un punto en que se infringirian los minimos de utilizacién para el
aerédromo/helipuerto de que se trate.

Gestion del combustible en vuelo.

(1) EIl operador establecera criterios y procedimientos, aprobados por la DGAC,
para verificarse de que se realizan verificaciones de combustible y gestién de
combustible en vuelo.

(2) El piloto al mando verificara continuamente de que la cantidad de combustible
utilizable remanente a bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que
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135.239
(@)

(b)

135.241
(@)

(b)

(©)

se requiere para proceder a un lugar de aterrizaje en el que puede realizarse
un aterrizaje seguro con el combustible de reserva final previsto.

(3) EI piloto al mando notificard al ATC una situacién de combustible minimo
declarando COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la obligacion de
aterrizar en un lugar de aterrizaje especifico, calcula que cualquier cambio en
la autorizacién existente para ese lugar de aterrizaje puede resultar en un
aterrizaje con menos del combustible de reserva final previsto.

(4) EI piloto al mando declarar4 una situacibn de emergencia de combustible
mediante la radiodifusion de MAYDAY MAYDAY MAYDAY COMBUSTIBLE;
cuando la cantidad de combustible utilizable que, segun lo calculade; esStaria
disponible el aterrizar en el lugar de aterrizaje mas cercano donde_puede
efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la cantidad de combustible de
reserva final requerido en cumplimiento de 135.229.

REPORTE DE CONDICIONES PELIGROSAS DE VUELO.

Las condiciones peligrosas que se encuentren durante el vueloy que no sean las
relacionadas con las condiciones meteoroldgicas, tales como irregularidades en las
instalaciones de comunicaciones y de navegacion, el piloto aFfmando las comunicara
lo mas pronto posible a la estacion aeronautica mas. cercana que corresponda. Los
informes (AIREPS) que se emitan deberdn darsescon los detalles que sean
pertinentes para la seguridad de otros helicGpteros.

Toda vez que un piloto encuentre en’ vuelo, condiciones meteoroldgicas
potencialmente peligrosas o que considereYesencial para la seguridad de otros
vuelos, lo notificard a la dependencia de transito aéreo apropiada, tan pronto como
sea posible.

INSTRUCCIONES OPERACIONALES
Generalidades.

(1) Cualquier cambio determinado por el operador al plan de vuelo de un
helicéptero en rdtazse coordinara con la correspondiente dependencia ATS en
forma previa asstrtransmision al helicéptero.

(2) EIl Pilote, al Mando no deberd 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 "operador pilete—al-mande informard se asegurara a de que los pasajeros
conozcan bien la ubicacion 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

(5) otro equipo de emergencia suministrado para uso individual e—celectivo,
inclusive tarjetas de instrucciones de emergencia para los pasajeros.

(6) el equipo principal de emergencia que se lleve a bordo para uso colectivo
incluido el ELT.

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

135.243 PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS.

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

135.245 MANUAL DE OPERACIONES.
(a) Del operador.

El operador debera suministrar, para uso y guia del personal de su_empreSa, un
Manual de Operaciones del operador conforme a la estructura que senindica en
Apéndice N° 1. ElI Manual de Operaciones incluyendo todo texto obligatorio que la
DGAC pueda exigir, se debera modificar o revisar, siempre que Sea necesario, a fin
de asegurar garantizar que esté al dia la informacion en él contenida. Todas estas
modificaciones o revisiones se notificaran al personal que,deba'dsar dicho manual.
El Operador debera suministrar un ejemplar de este manual y sus enmiendas a la
DGAC para revision y aprobacion.

(b) Del helicoptero (helicépteros PMD igual o mayor a 8.178 Kg PMD).

El operador pondra a disposicidon del personal de,operaciones y de los miembros de
la tripulacion de vuelo un Manual de Operagiones respecto a cada uno de los tipos
de helicopteros en operacion, donde,_ figuren los procedimientos normales,
anormales y de emergencia atinentes'a la operacién de esta. El manual incluira
detalles de los sistemas del helicopteroty 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. EI manual debera estar facilmente al
alcance de la tripulacion de'uelowdurante todas las operaciones de vuelo.

135.247 REGISTROS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE

(a) El operador llevaré registros del carguio y consumo de combustible-y—aceite- para
permitir que la DGAC se cerciore de que, en cada vuelo, se cumple lo prescrito en
135.231.

(b) 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 helicéptero cuenta
con aceite suficiente para completar cada el vuelo.

~b) (c) El operador conservara los registros de carguio y consumo de combustible y aceite
durante un periodo de tres meses.

135.249).., TRASLADO DE PASAJEROS DESDE Y HACIA NAVES MERCANTES.
(a) Requisitos generales.
(1) Autorizacion.

Los operadores interesados en efectuar estas operaciones hacia y desde
naves mercantes que cuenten con areas habilitadas para el aterrizaje y
despegue de helicopteros y/o éareas libres de obstaculos para efectuar
ascenso y/o descenso de estos deben, previamente, obtener autorizacién de
la DGAC para efectuar ese tipo de operaciones.

(2) Manual de Operaciones.
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(b)

(©)

(d)

®3)

(4)

Para obtener la autorizacion antes mencionada, los operadores deben
incorporar a su Manual de Operaciones los procedimientos para efectuar este
tipo de operacion y los medios materiales y humanos de que dispone para
efectuarla con total seguridad.

Certificacidon de la heliplataforma.

Toda nave mercante involucrada en este tipo de operacion debe contar con la
certificacion de la heliplataforma otorgada por la autoridad aeronautica del
estado de matricula de la nave.

La maniobra de embarque, desembarque y el ascenso y/o descensao,_vertical
en la nave, debe realizarse solo en los lugares y condiciones debidamente
autorizados

Requisitos operativos.

Las operaciones de esta seccion deberan efectuarse de acuerdo @ las reglas de
vuelo visual en condiciones diurnas y conforme a lo siguiente:

(1)
)

®3)

(4)

Con helicopteros propulsados por turbina.

El helicoptero debera ademas estar equipado cen una radio maritima de VHF
FM, capaz de transmitir y recibir en el canal™16'y en otras dos frecuencias
simples de trabajo. A menos que previamente se hayan acordado otras
disposiciones, la nave se mantendra en el canal 16 de VHF para la llegada del
helicéptero.

Los helicopteros deben contar/Cen medios de flotacion permanente o
rapidamente desplegables en las,Siguientes circunstancias:

() Cuando se vuele ‘sobre’ agua a una distancia desde tierra
correspondiente a 4nas, de diez (10) minutos, a la velocidad normal de
crucero, en caso,de helicopteros de performance clase 1 0 2; y

(i) Cuando se vuele sobre agua a una distancia desde tierra superior a la
distancia desautorrotacion o de aterrizaje forzoso seguro, en caso de
helicgpteros.de clase de performance 3.

Equipos,de emergencia a bordo de acuerdo a lo que se indica en el Capitulo E
de estaynorma.

Responsabhilidad del piloto al mando.

(1)

(2)

®3)

Ademas de las responsabilidades establecidas en esta norma al piloto al
mando le corresponde de acuerdo a la configuracion de la nave, al estado del
mar y a la intensidad y direccion del viento, determinar si el procedimiento de
embarque/desembarque de los pasajeros se puede efectuar en forma segura.
El Piloto al Mando tiene la responsabilidad de determinar si existen las
condiciones adecuadas para iniciar, continuar o suspender la operacion;

El Piloto al Mando de la aeronave podra, si asi lo estima necesario, solicitar
alterar el curso o velocidad de la nave, con el propdsito de incrementar la
seguridad de vuelo, lograr el minimo movimiento del buque y el mejor viento
relativo en el momento de transferencia.

Durante el desarrollo de la operacion, el Piloto al Mando debe mantener
permanente comunicacion en frecuencias aeronauticas con el servicio de
control de transito aéreo mas cercano al lugar en que se realiza el vuelo.

Instrucciones a los pasajeros.
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(e)

(f)

(1)

()

Procedimientos de embarque y desembarque.

El operador sera responsable de impartir las instrucciones necesarias a los
pasajeros para el embarque y desembarque del helicoptero tanto en el
aerédromo de salida o llegada como en la cubierta de la nave.

Los procedimientos para impartir estas instrucciones deben ser incorporados
al manual de operaciones de la empresa aérea.

Procedimiento para el caso de amaraje.

El operador debera considerar como parte de las instrucciones y, dado gue
estas operaciones se desarrollan sobre agua, el procedimiento a seguirypor-las
personas a bordo del helicdptero en caso de tener que efectuar un amarizaje.

Programa de Instruccion.

(1) Tebrica.
Al operador le corresponde desarrollar un programa de Instruccion para los
tripulantes del helicéptero, respecto a los procedimientossestablecidos por la
empresa en su Manual de Operaciones. La capacitacion realizada debe
guedar acreditada en los registros del operador. En ningln caso puede
participar en este tipo de operaciones pers@nal tripulante que no haya sido
sometido previamente a dicho adoctrinamignto:

(2) De vuelo.
La instruccion de vuelo en este_tipovde operacién, a la que deben ser
sometidos los pilotos recién contratados por el operador, debe ser efectuada
por pilotos con experiencia enfese tipo de maniobras. A fin de acreditar dicha
experiencia ante la DGAC, 1os ‘pilotos del operador designados para efectuar
esta instruccion deben consignar en sus Bitdcoras personales de vuelo la
siguiente informacign:
() Fechas emgue has€fectuado este tipo de operaciones;
(i)  Matricula y.tipe de helicoptero empleado en ellas;
(i)  Identificacién y nacionalidad de la nave (o naves) a la que se traslado a

los\pasajeros;
(iv)N, Numero de operaciones efectuadas;
(W) \Tiempo de vuelo total en este tipo de operaciones; y
(vi) Cualquiera otra informacion que se considere importante para acreditar
la experiencia requerida.

Seguridad.

(1) Cambio de rumbo y velocidad de la nave.
Si durante la operacién fuese necesario cambiar el rumbo y velocidad de la
nave, el piloto del helicoptero debe ser informado inmediatamente y, en tales
circunstancias, el piloto puede verse en la obligacion de retrasar la operacion y
mantenerse a distancia de la nave.

(2) Trinque del helicoptero.

Si las condiciones prevalecientes del mar o las condiciones meteorolégicas lo
hacen necesario, en algunas oportunidades se requerira trincar el helicoptero
una vez que éste se ha posado en la cubierta de la nave. La decision de
trincar el helicéptero corresponde exclusivamente al Piloto al Mando.
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(3) Traslado de pasajeros hacia y desde naves.

(i) El Piloto al Mando del helicéptero, previo al inicio de la maniobra,
probara comunicaciones con la nave, indicando el tiempo estimado para
la aproximacion. También solicitara que el personal habilitado de a
bordo efectle las siguientes acciones:

(A) Prepare la heliplataforma o el area libre de obstaculos para la
maniobra de aterrizaje del helicoptero y el embarque ©
desembarque con seguridad de los pasajeros.

(B) Direccionar todos los mastiles y tangones que sean posibles.
(C) Afianzar toda la arboladura que esté suelta.

(D) Mantener clara la zona de maniobra de personas.

(E) Desconectar el radar o dejarlo en stand-by.

(F) No tocar el gancho de la gria de rescate hastayque el helicoptero
se pose en la heliplataforma o en la cubierta del’buque; y

(G) No sujetar el gancho de la grda de rescate al buque.

(i)  Las maniobras de estacionario para el @seenso y/o descenso vertical en
la nave, debe realizarse dentro de losslimites operacionales establecidos
en el Manual de Vuelo del helicoptero.

(9) Todas las naves nacionales que obtengan la gertificacion de su heliplataforma se
incluirdn en la publicacion de infofmacion aerondutica AIP-Chile (Parte 3
Aerdédromos/helipuertos). De esta forma,las empresas aéreas tendran informacion
directa y oportuna respecto a las ‘navesvnacionales que estan certificadas para
recibir pasajeros en heliplataforma‘y se impondran de las caracteristicas fisicas de
la heliplataforma.
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CAPITULO D
LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DE HELICOPTEROS.
135.301 GENERALIDADES
(a) Los helicépteros a los que aplica esta norma deben ser operados:

(1) En conformidad con los términos establecidos en su certificado de
aeronavegabilidad, de acuerdo a lo sefialado en este capitulo y orientaciones
del Apéndice 11.

(2) Dentro de las limitaciones de utilizacion y cartas de performance establecidas
en su manual de vuelo o prescritas por la DGAC teniendo presente que,al
aplicar las normas de este capitulo, se tendran en cuenta todos.los factores
gue afecten de modo importante a la performance del helicoptero (como por
ejemplo: masa, procedimientos operacionales, la altitud de_presion apropiada
a la elevacion del helipuerto/aerédromo, temperatura, vientoyjeondiciones de
la pista, es decir, presencia de fango, agua, hielo o unaicombinacion de estos
elementos. Tales factores se tomaran en cdenta directamente como
pardmetros de utilizacién o indirectamente mediantestolerancias o margenes
gue pueden indicarse en los datos de performanee.

(b) En el helicoptero deberan existir letreros, listas,"marcas en los instrumentos, o
combinaciones de estos recursos, que presenten®visiblemente las limitaciones
prescritas por la DGAC.

(c) El piloto al mando debera operar dentro.de laS limitaciones de peso impuestas por
las normas aplicables de homologacién‘en cuanto al ruido.

(d) Limitaciones de peso.

(1) El peso del helicoptero«al eomenzar el despegue no excedera de aquel
establecido en su-Manual-de-\Vuelo el Apéndice 11 , teniendo en cuenta las
reducciones de peso previstas en{a}2}-anterior; conforme progresa el vuelo y
la cantidad de combustible eliminada mediante vaciado rapido que sea
apropiada.

(2) En ningln caso, la masa al comenzar el despegue excedera de la masa
maxima de despegue especificada en el manual de vuelo del helicoptero,
teniendo en cuenta los factores especificados en (a)(2).

2(3) Eningun caso, el peso calculado para la hora prevista de aterrizaje en el
aerddromo en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa o
punto de posada, excedera del peso maximo de aterrizaje especificado en el
Manual de Vuelo del helicoptero teniendo en cuenta lo indicado en (a)(2)
anterior .

3)(4) En ningln caso, el peso al comenzar el despegue o0 a la hora prevista de
aterrizaje en el aer6dromo en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de
alternativa de destino o punto de posada, debera exceder los pesos maximos
pertinentes para las que se haya demostrado el cumplimiento de las normas
aplicables de homologacion en cuanto al ruido, cuando corresponda.

(e) En condiciones en que no se garantiza la continuacion segura del vuelo en el caso de
falla del motor critico, las operaciones de helicépteros se realizaran de modo que
presten la consideracion debida al objetivo de lograr un aterrizaje forzoso seguro.

135.303 CLASES DE PERFORMANCE Y ENTORNOS DE OPERACION

(a) Generalidades.
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(b)

(1)

(2)

El operador establecerq, para la aprobacion de la DGAC, aquellos
procedimientos necesarios para controlar el riesgo relacionado con una falla
del grupo motor.

El operador reportard a la DGAC cualquier cambio en el entorno del
helipuerto que haga necesario modificar la Resolucion de Funcionamiento
aprobada por la DGAC.

Clases de performance segun etapa del vuelo.

(1)

(2)

®3)

Despegue y ascenso inicial
(i) Clase de performance 1.

En caso de falla de un motor, o por otros motivos en cualquier ptnto del
despegue, el piloto al mando del helicéptero podras interrumpir el
despegue y detenerse dentro de la distancia de aeeleracion-parada
disponible, o continuar el despegue y salvar con un*margen adecuado
todos los obstaculos situados a lo largo de toda a trayectoria de vuelo
hasta cumplir con (2)(i) siguiente.

(i) Clase de performance 2.

En caso de falla de un motor en cualquiérimomento después de alcanzar
el DPATO, el piloto al mando deh helicéptero podrd continuar el
despegue franqueando con un/margen*adecuado todos los obstaculos
situados a lo largo de la trayeetoriar de vuelo hasta cumplir con (2)(i)
siguiente. Antes del DPATQ, la falla del motor critico podria obligar al
helicoptero a efectuar un aterrizaje forzoso.

(i)  Clase de performancess:

En cualquier punto«dela‘trayectoria de vuelo, la falla de un grupo motor
obligard al piloto almando del helicoptero a efectuar un aterrizaje
forzoso.

En ruta — un_motoninactivo.
(i)  Operaciones en Clase de performance 1y 2.

En‘caso de falla del grupo motor en cualquier punto en la fase en ruta, el
piletoval mando del helicoptero podra continuar el vuelo hasta un lugar
en que puedan satisfacerse las condiciones indicadas en (3)(i) siguiente
para operaciones en Clase performance 1 o las correspondientes a
(3)(ii) siguiente para operaciones en Clase de performance 2, sin volar
por debajo de la altitud minima apropiada en cualquier punto.

(i)  Operaciones en Clase de performance 3.

El piloto al mando del helicptero podra, con todos los grupes motores
en funcionamiento, continuar por la ruta prevista o desviaciones
planificadas sin volar en cualquier punto por debajo de la altitud minima
apropiada. En cualquier punto de la trayectoria de vuelo, la falla de un
grupoe motor obligara al helicoptero a realizar un aterrizaje forzoso.

Aproximacion y aterrizaje
(i)  Operaciones en Clase de performance 1.

En caso de falla del grupo motor , que se observe en cualquier punto
durante la fase de aproximacion y aterrizaje, antes del punto de decision
de aterrizaje, el piloto al mando del helicoptero podra, en el punto de
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destino o en cualquier otro de alternativa, después de franquear todos
los obstaculos en la trayectoria de aproximacion, aterrizar y detenerse
dentro de la distancia de aterrizaje disponible o efectuar un aterrizaje
interrumpido y franquear todos los obstaculos en la trayectoria de vuelo
con un margen suficiente equivalente al que se indica en (b)(1)(i)
anterior. En caso de que la falla ocurra antes del punto de decisién de
aterrizaje, el piloto al mando del helicéptero podra aterrizar y detenerse
dentro de la distancia de aterrizaje disponible.

(i)  Operaciones en Clase de performance 2.

En caso de falla del grupo motor antes del DPBL, el piloto al mande-del
helicoptero en el punto de destino o en cualquier otro de alterpativa,
después de franquear todos los obstaculos en la trayectoria de
aproximacion, aterrizar4 o bien se detendrd dentro devla ‘distancia de
aterrizaje disponible o efectuar un aterrizaje interrumpide y franquear
todos los obstaculos en la trayectoria de vuelo consftin. margen adecuado
equivalente al indicado en (b)(1)(ii) anterior. Después’'del DPBL, la falla
del grupo motor podria obligar al piloto al ‘mando“del helicoptero a
realizar un aterrizaje forzoso.

(i)  Operaciones en Clase de performance(3.

En cualquier punto de la trayeetoria ‘del vuelo, la falla de un motor
obligar4d al piloto al mando ‘del/helicoptero a realizar un aterrizaje
forzoso.

(c) Entornos operacionales

Cuando los helicopteros vuelen hacia o desde helipuertos en un entorno hostil, las
operaciones se llevaran a cabo conforme al Apéndice 11 de manera que se tenga
debidamente en cuenta el riesgo relacionado con una falla del motor.

(1)

(2)

©)

(4)

Hostil congestionado

Solo helicopteras certificados como Categoria A pueden operar hacia o desde
lugares situadoswen un entorno hostil congestionado, determinado por la
DGAC.

Hostil n@ cengestionado

Solovhelicépteros certificados como Categoria A y B pueden operar hacia o
desde este tipo de lugar establecido por la DGAC.

Hostil

Solo helicopteros certificados como Categoria A y B pueden operar hacia o
desde este tipo de lugar establecido por la DGAC.

No hostil

Cualquier categoria o clase de helicopteros puede operar en este tipo de
entorno definido por la DGAC.

135.305 DATOS SOBRE OBSTACULOS

El operador

empleara todos los datos disponibles sobre obstaculos para elaborar

procedimientos a fin de cumplir con las fases de despegue, ascenso inicial, aproximacion y
aterrizaje descritas en el Manual de Vuelo.

135.307 REQUISITOS DE PERFORMANCE. HELICOPTEROS TERRESTRES OPERADOS
SOBRE EL AGUA.
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Los helicopteros que vuelen sobre el agua en un entorno hostil estardn certificados para
amaraje. El estado del la mar formara parte integrante de la informacion sobre amaraje.

Se podra operar un helicéptero transportando pasajeros sobre el agua, si:

(a) Es operado a una altitud que le permita llegar a tierra en caso de una falla de motor.
(b) Es necesario para realizar las maniobras de despegue y aterrizaje.

(©) El helicéptero esta equipado con dispositivos de flotacion.

(d) Es un helicéptero multimotor operado con un peso que le permita ascender coenvel

motor critico inoperativo, por Io menos a 50 pies por minuto a una altitud de,1000
pies sobre la superficie.

135.309 OPERACIONES EN HELICOPTEROS MONOMOTORES

Los helicépteros monomotores se utilizaran solamente en condiciones de luz diurfa, y en las
rutas y desviaciones de las mismas, que permitan realizar un aterrizaje forzosojen condiciones
de seguridad en caso de falla de motor.

135.311 REQUISITOS ADICIONALES PARA LAS OPERACIONES DE HELICOPTEROS
CATEGORIA A EN CLASE DE PERFORMANCE 3 EN IMC, SALVO VUELOS VFR
ESPECIALES.

€) Las operaciones en Clase de performance 3 en IMC se realizardn Unicamente sobre
una superficie autorizada por la DGAC sobre el cual se realizan las operaciones.

(b) Para aprobar las operaciones de helicopteros utilizados en Clase de performance 3
en IMC, el operador se asegurara de que el helicoptero estd aprobado para volar de
conformidad con las IFR y de que el nivel general de seguridad operacional lo
proporcionan:

(1) lafiabilidad del motor;

(2) los procedimientos de mantenimiento, los métodos operacionales y los
programas de formacion para la tripulacion del explotador; y

(3) el equipo y otros requisitos proporcionados de conformidad con el Apéndice XX.

(c) Los explotadores de helicopteros que operan en Clase de performance 3 en IMC
tendrdn un programa para la supervision de tendencias del motor y utilizaran los
instrumentos, sistemas y procedimientos operacionales/de mantenimiento
recomendados por los fabricantes del motor y del helicoptero para supervisar los
motores.

(d) A fin de reducir al minimo las fallas mecanicas, aquellos helicépteros que realicen
operaciones IMC en Clase de performance 3 deberan estar equipados con un equipo
de control de vibraciones (VHM- Vibration Health Monitoring).
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CAPITULOE
INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO

135.401 GENERALIDADES.

Ademés del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado de
aeronavegabilidad, en los helicopteros se instalaran o llevaran, segun sea apropiado, los
instrumentos, equipo y luces que se prescriben en los parrafos siguientes, con las
circunstancias en que haya de realizarse el vuelo.

(b) 435403} Un avién helicoptero ir4 equipado con instrumentos para‘que la tripulacion de

(©)

vuelo pueda verificar la trayectoria de vuelo del avién helicoptero, llevar a cabo
cualesquier maniobras reglamentarias requeridas y observar las limitaciones de
utilizacion del avién helicoptero en las condiciones de utilizaeion previstas.

El piloto al mando, no despegara un helicoptero con instrumentos, sistemas, luces u
otros items de equipamiento inoperativos. Para los fines de aplicacion de esta seccion,
se deben considerar también como inoperativos aquellos items de equipamiento que
teniendo una ubicacion en el helicéptero se encuentren desinstalados.

135.403 INSTRUMENTOS

(b)

Helicopteros que opéren conforme a las regltas-de-vuele VFR durante el dia.
Todos los helicopteros estaran equipados con:

(1) una BrUjula magnética.

(2) Lo-alttudbarométrica. un baroaltimetro de precision;

(3) ' LavelocidadHndicada.  un indicador de velocidad aerodinamica; y
(4)=Un indicador de la cantidad de combustible por cada estanque.

(5) Unindicador de la posicidn del tren de aterrizaje si éste es retractil.

(6) Los parametros basicos de funcionamiento del motor (tacoOmetros, indicador
presion de aceite, indicadores de temperatura para cada motor-aceite y liquido
refrigerante, indicador de presion de carga, cuando corresponda).

Helicbpteros que realicen vuelos necturnos durante la noche conforme a las
reglas-devuele VFR,

Ademas de los instrumentos basicos especificados para volar bajo reglas-de-vuelo
las VFR durante el dia deben contar con les-sigdientes :

n ieador ciroscénico de razénde virai walente.

2(2) Un indicador de desplazamiento lateral; y
(2)3) Las luces indicadas en 135.407 (a);
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(€)

135.405

Para todos los helicépteros que vuelen conforme a las reglas—de—vuelo—por
tastrumentos{IFR).

Todos los helicopteros, 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 durante el dia y la noche.

(2) Reloj instalado en la aeronave con indicacion de hora, minutos y segundos
con un segundo indicador de tiempo transcurrido o de indicacion digital.

(3) Un indicador de actitud de vuelo (horizontal artificial) para cada piloto y uno
adicional.

(4) Un indicador de rumbo (gir6scopo direccional).
(5) Dos Altimetros-sensitivas baroaltimetros de precision.
(6) Un Variometro.

(7) Indicador de la velocidad aerodinamica con dispesitivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacién o a formacion de hielo.

(8) Fuente alterna de presion estatica.

(9) Cuando vuelen en conformidad con, reglas IFR, o cuando no puedan
mantenerse en la actitud deseada™sin referirse a uno 0 mas instrumentos de
vuelo estaran equipados consunmdispositivo que indique en el puesto de
pilotaje, la temperatura exterior,

(10) Indicador de calefaccion al sistema estatico pitot.
(11) Cuando corresponda, Sistema de estabilizacion aumentada (SAS).

NOTA: Los indicadores,de velocidad, rumbo y viraje, se pueden integrar mediante
combinaciones definstrumentos o directores de vuelo, con tal que se conserven las
garantias contra‘lafalla total inherentes a los tres instrumentos por separado.

EQUIPOS

La instalacion del equipo sera tal que si falla cualquier unidad que se requiera para fines de
comunicaciones, de navegacion o de vigilancia, o para cualquier combinacion de esos fines, no
se generara una falla en otra de las unidades necesarias para dichos fines.

@)

Basicos

(1) Medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los
instrumentos giroscopicos.

(2) Los helicopteros que operen de conformidad con las IFR, estaran provistos de
una fuente de energia auxiliar, independiente del sistema principal generador
de electricidad, con el fin de hacer funcionar e iluminar, durante un periodo
minimo de 30 minutos, un instrumento indicador de actitud de vuelo (horizonte
artificial), claramente visible para el piloto al mando. La fuente de energia
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(b)

auxiliar entrara en funcionamiento en forma automatica en caso de 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.

Equipos de comunicaciones.
(1) El helicéptero ira provisto de equipo de radio que permita:
(i) la comunicacién en ambos sentidos para fines de control de helipuerto;

(i) recibir informacion meteorologica en cualquier momento durante el vuelo;
y

(iii) la comunicacién, en ambos sentidos, en cualquier momento durante el
vuelo con una estacion aerondutica por lo menos y con aquellas otras
estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda prescribir la
DGAC.

(2) 4y Los equipos de comunicaciones, deben ser aptos para comunicarse en la
frecuencia aerondutica de emergentia 121.5

(3) 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 helicoptero, ademas de los requisitos de (1):

() estara dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de
acuerdo con la especificacion o especificaciones RCP prescritas;

(i) contard con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
del helicoptero respecto de la especificacion RCP que se enumeran en el
manual de vuelo o en otra documentacién del helicéptero aprobada por el
Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(iii) contard con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
del helicoptero 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, el operador debera establecer y documentar:

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

(ii) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacién de vuelo, de
conformidad con las especificaciones RCP apropiadas;
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(iii) un programa de instruccion para el personal pertinente que corresponda a
las operaciones previstas;

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

2(5) Aeronaves que operen bajo las reglas de vuelo VFR,

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

£3)(6) Aeronaves que operen bajo reglas de vuelo IFR o VFR nocturno.

Deberan contar con dos sistemas de comunicacion que /permita la
comunicacion constante, en ambos sentidos, en el medo, y* frecuencia
asignado al espacio aéreo en que estd operando y_‘reCibir informacion
meteorologica en cualquier momento durante el vuelo.

BX7) El helicoptero debera contar como minimo camun mieréfono para cada
tripulante de vuelo, con dos parlantes independientes*o un parlante y un par
de fonos.

(c)

Todos los helicépteros iran provistos del equipo de navegacion que les
permita proseguir:

(i) conforme al plan de vuelo; y
(i) de acuerdo a los requisitos del servicio de transito aéreo:

excepto en caso de que, si no lo excluye la DGAC, la navegacion en los
vuelos que se atengan a las VFR se efectle por referencia a puntos
caracteristicos del terreno.

“4(2) En operaciones para las que se ha prescrito una especificaciéon de
navegacion basada en la performance (PBN), el helicoptero deberd, ademas
de los requisitos de (1) anterior cumplir con lo siguiente:

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

(i)  estar autorizado por la DGAC para realizar dichas operaciones.

(i)  contard con la informacién relativa a las capacidades de especificacion
de navegacion del helicéptero que se incluyen en la MEL.

Ademas, el explotador habra establecido y documentado:

(iv) procedimientos normales y anormales, incluidos los procedimientos de
contingencia;
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(d)

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

(vi) un programa de instrucciobn para el personal pertinente, que sea
congruente con las operaciones previstas; y

(vii) procedimientos de mantenimiento apropiados para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo con las
especificaciones apropiadas de navegacion.

(3) La DGAC expedira una aprobacion especifica para operaciones con base en
especificaciones de navegacion con autorizacion requerida (AR) para PBN.

3)(4) El helicoptero estara provisto de equipos de navegaciongpara verificar
gue, en caso de falla de un elemento en cualquier fase del«wuelo, el equipo
restante sea suficiente para permitir que el helicoptero navegue en forma
segura 'y de acuerdo al plan de vuelo original. Ademas;da-instalacion-de-cada

) (5) Paraoperaciones IFR.

Para los vuelos en que se proyecte aterrizar €n condiciones meteorologicas de
vuelo por instrumentos, el helicbptero estara provisto de equipo de navegacion
apropiado que proporcione guia hasta un punto desde el cual pueda
efectuarse un aterrizaje visual. Este equip0 permitird obtener tal guia respecto
a cada uno de los helipuertos engque se proyecte aterrizar en condiciones
meteorologicas de vuelo por=instrumentos y a cualquier helipuerto de
alternativa designado.

{53 (6) Los sistemas de navegacion requeridos por esta seccion, deberan
entregar informacion“independiente para cada tripulante de vuelo.

(7) Gestion de dates electronicos de navegacion

()  El operader ne empleara datos electronicos de navegacion que hayan
sido preCesados para su aplicacion en vuelo o en tierra, a menos que la
DGAC haya aprobado los procedimientos del operador para garantizar
que el proceso aplicado y los datos entregados cumplan normas
aceptables de integridad, y que los datos sean compatibles con la
funcién prevista del equipo que los utilizara.

(ii) “El operador implantara procedimientos que garanticen la distribucion e
insercion oportunas de datos electronicos de navegacion actualizados e
inalterados a todas las aeronaves que los necesiten

Equipo de vigilancia

(1) Todo helicoptero estar4 dotado de equipo de vigilancia para que puedan
realizar operaciones de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito
aéreo.

(2) Para operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla
una especificacion RSP para la vigilancia basada en la performance (PBS), el
operador verificara que el helicéptero, ademas de los requisitos de (1):

(i) esté dotado de equipo de vigilancia que le permita funcionar de acuerdo
con la especificacion o especificaciones RSP prescritas;
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(i) cuente con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
del helicéptero respecto de la especificacion RSP que se enumeran en el
manual de vuelo o en otra documentacion del helicéptero aprobada por el
Estado de disefio o la DGAC; y

(iii) cuente con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
del helicoptero respecto de la especificacion RSP que se incluyen en la
MEL.

Ademas, el operador se asegurara de haber establecido y documentado:

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

(v) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacion de vuelo, de
conformidad con las especificaciones RSP apropiadas;

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

(vii) procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de conformidad con Ilas
especificaciones RSP.

{h(e) Otros equipos

(1)

Registradores de datos de vuelo digitales (DFDR), grabadores de voz en
la cabina de pilotos (CVR) y registradores de enlace de datos.

NOTA: Verificar Apéndice transitorio N° 1 por nuevos requisitos y fechas
de cumplimiento a partir del 01 jun 2020

Tanto los registradores de-datos de vuelo como los grabadores de voz, deben
satisfacer las especificacienes de resistencia al impacto e incendio con el fin
de proporcionar lafmaxima“proteccion a los registros para su preservacion,
recuperacion yatrascrip¢ion. Ademas estaran sujetos a las verificaciones
operacionales establecidas en el Capitulo M.

()  Registrador, de datos de vuelo

(AN, Ninguna persona puede operar bajo esta norma, un helicoptero
multimotor propulsado por turbina fabricado después del 11
octubre 1991 y que tenga una configuracion de asientos de
pasajeros conforme a su certificado de tipo de 10 a 19 asientos,
excluyendo asientos de la tripulacion, debe estar equipado a partir
del 01 ene 2020 con uno o mas registradores de datos de vuelo
gue use un método digital de grabacion (DFDR), de
almacenamiento de datos y un método para recuperar en forma
rapida los datos almacenados, exceptuando los helicOpteros
indicados en parrafo G siguiente.

Los parametros especificados en TABLA 1 del Apéndice 3 deben
ser grabados dentro del rango, exactitud, resolucién e intervalos de
grabacién segun se especifica. El grabador, debe almacenar no
menos de 25 horas de operacion del helicéptero.

(B) Ninguna persona puede operar bajo esta norma, un helicoptero
multimotor propulsado por turbina fabricado después del 11
octubre 1991 que tenga una configuraciobn de asientos de
pasajeros conforme a su certificado de tipo de mas de 20 asientos
a no ser gque esté equipado con uno o0 Mas registradores de datos
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(©)

(D)

(E)

(F)

(G)

(H)

de vuelo que use un método digital de grabacién (DFDR) y un
método para recuperar en forma rapida los datos almacenados.
Los parametros especificados en TABLA 2 del Apéndice 3 deben
ser grabados dentro del rango, exactitud, resolucion e intervalos de
grabacién segun se especifica. El grabador, debe almacenar no
menos de 25 horas de operacién del helicoptero.

Cada vez que se instale un registrador de datos de vuelo requerido
por esta seccién, este no debe ser desconectado durante el tiempo
de vuelo debiendo operar continuamente desde el instante ensque
el helicoptero comienza el despegue hasta que el helicéptero ha
aterrizado en su destino.

Un total de una (1) hora de los datos registradeshpuede ser
borrada con fines de prueba del grabador o sistema de grabacion
de datos de vuelo. El borrado de acuerdo afloysefialado debe
corresponder a la data mas antigua acumulada al’/momento de la
prueba.

Ante un accidente o incidente que exija, aviso inmediato a la
DGAC, el operador deberd g~desconectar y mantener
desconectados los registradores y censervar la informacién por un
lapso de 60 dias o si lo solicita f@aDGAC, por un tiempo mayor.

Todo grabador de datos‘des/uelo debe poseer un dispositivo que
ayude a su ubicacion debajo,dél agua.

Helicopteros fabricados antes del 18 agosto 1997:

*) Bell 212
)  Bell 214(ST
) Béll 412

(*) -Bell 412 SP

(*)» “Boeing Chinook (BV 234)
(*W Eurocopter Puma 330J
(*) Sikorsky 61N

(*) Sikorsky 76 A

Los helicépteros certificados de tipo antes del 1 octubre 1969
deben registrar los siguientes parametros:

(*) Tiempo

(*) Altura

(*) Velocidad

(*)  Aceleracion vertical
(*) Rumbo

(*) Tiempo de cada transmision de radio hacia y desde el control
de transito aéreo.

(*)  Actitud de cabeceo
(*)  Actitud de alabeo
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(1

*)
*)

(*)

Aceleracion longitudinal

Posicién de la barra de mando o de la superficie de control
de cabeceo; y

Empuje de cada motor

Los helicépteros certificados de tipo después del 30 septiembre
1969 deben registrar los siguientes parametros:

*)
*)
*)
(*)
(*)
*)
(*)
*)
*)
(*)
*)
(*)
*)

(*)

Tiempo

Altura

Velocidad
Aceleracion vertical
Rumbo

Tiempo de cada transmision de radio hacia y'desde el control
de transito aéreo.

Actitud de cabeceo

Actitud de alabeo

Aceleracion longitudinal

Posicion del compensador de cabeceo

Posicién de la barca de mando o de la superficie de control
de cabeceo.

Posicion de laseda de control o de la superficie de control
lateral

Pasicion del pedal de control de la direccion o de la
superficie de control de deslizamiento.

Empuje de cada motor.

(i)  Grabador de voz en cabina (CVR)

(A)

(B)

Ninguna persona puede operar un helicéptero multimotor turbina
con una configuracion de asientos de pasajeros segun certificado
de tipo de 6 o mas excluyendo los de pilotos y para el cual se
requieren dos pilotos conforme al certificado de tipo o reglas de
operacion, a no ser, que esté equipada con un registrador de voz
en cabina que:

(*)

(*)

Opere 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 y sea capaz de conservar la informacion
durante los ultimos 30 minutos.

A partir de la fecha de publicacion de la presente edicién,
retenga a lo menos las 2 dltimas horas de informacion y no
sean del tipo alambricos o de cinta magnética.

Todos los helicopteros a los cuales esta seccion les aplique, que
tengan instalado un equipo de comunicaciones de transmision de
datos (data link), deben grabar todos los mensajes que se
generen.
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(i)

(iv)

(C) Todo helicoptero propulsado por motor turbina y que para su
operacién requiera dos pilotos, debera a contar del 1 enero 2016
estar equipada con CVR O CARS.

FDR/CVR

(A) Ante un accidente o incidente que exija aviso inmediato a la
DGAC, el operador deberd conservar la informacion de los
registradores. Ademas debera:

(-) Desconectar, retirar y proteger los dispositivos antes
mencionados.

() Hacer entrega de estos elementos al 6rgano jurisdiccional
competente o0 a la DGAC segun corresponda.

(B) Todo registrador de datos de vuelo (FDR) y de woz“en cabina,
debera:

(*)  Ser pintado de un color anaranjado o amarillo

(*) Tener integrado a su estructura material reflectante que
permita facilitar su ubicacion

(*) Tener adosado un dispositivos,automético que permita su
ubicacién bajo el agua

Registradores de enlace de datost

(A) Todo helicoptero gue, reciba su primer certificado de
aeronavegabilidad en, fébrica el 1 enero 2016 o en fecha posterior
y que utilice cualquiera de las aplicaciones para comunicaciones
por enlace dewdatos grabardn las siguientes variables en un
registrador de'wuelo y mantendran la informacién a lo menos por
las dos Ultimas heras de funcionamiento:

(*) _Capacidad de inicio del enlace de datos (registro obligatorio)

(*)» “Comunicaciones de enlace de datos controlador-piloto
(registro obligatorio)

(*) Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos
(registro obligatorio)

(*) Vigilancia dependiente automatica — contrato (registro
obligatorio)

(*) Vigilancia dependiente automatica — radiodifusién (registro
en la medida de lo factible)

(*) Control de las operaciones aeronauticas (registro en la
medida de lo factible)

(B) Los registros por enlace de datos deberan poder correlacionarse
con los registros de audio del puesto de pilotaje.

(2) Transmisor localizador de emergencia (ELT).

(i)

Toda aeronave debera estar equipada con un Transmisor localizador de
emergencia ELT del tipo automético que cumpla con TSO C-126 que
sea capaz de transmitir en 121.5 y 406 MHz simultaneamente, que
tenga su switch inercial en condicion operativa y cuya bateria cumpla
con lo siguiente:
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(A) Seanreemplazadas o recargadas.

(-) Cuando el transmisor haya acumulado méas de una (1) hora
de operacion.

(1) Cuando cumpla el 50% de su vida util o si la bateria es
recargable cuando se cumpla el 50% de su vida til 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. R0k
ejemplo baterias activadas por agua.

() La nueva fecha de vencimiento para reemplazo @ 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 fnonque se emplee,
estas deberan permanecer cargadas de forma, que el dispositivo
permanezca siempre en condicion operativa

(i)  Codificacion de los ELT.

(A) Los ELT deberan utilizar la ,codificacion asignada por el
Departamento de Seguridad Operacional de la DGAC, la que sera
valida mientras el helicoptero \mantenga su matricula y se
encuentre registrada en Chile"

(B) La codificacion a emplear correspondera a una palabra
hexadecimal de 15 caracteres, cédigo que sera reconocido por el
sistema mundial_ de ‘rastreo y localizacion satelital (COSPAS-
SARSAT) y deherd  ser solicitada a la DGAC utilizando el
formulario “F@RM. DGAC OPS 1” incluido en Apéndice 4.

(C) La comunicacionsformal de la asignacién del codigo debera ser
consideradas’como un documento técnico/operacional, debiendo
ser incoerporada en los registros de mantenimiento del helicoptero y
registrando el codigo asignado en la bitacora o libro de vuelo de la
aeronave afectada.

(B) \El operador seré responsable de la pronta codificacion del ELT de
acuerdo a la informacion pertinente suministrada por la DGAC.

(E) EIl operador debera informar a la brevedad de cualquier cambio o
variacion de la informacién suministrada al solicitar la codificacion,
con tal de mantener actualizada la informacioén que requieren los
Servicios de Busqueda y Salvamento.

(3) Transpondedor de notificacién de altitud de presién y codificacion.

()  Todo helicoptero estard equipado con un transpondedor de notificacion
de altitud de presion que opere de acuerdo con los requisitos de los

servicios de trnsito aéreo. eperative, capaz-deresponderen-modo-3/A

(i) La codificacion del transpondedor se efectuara conforme al
procedimiento que se establece en Apéndice 5 de esta norma.
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(4)

©®)

(6)

()

Sistema de proteccion contra hielo

Todo helicoptero que opere en condiciones o con prondstico de formacion de
hielo debera contar con un sistema de deshielo o antihielo operativo en cada
hélice rotor, parabrisas, motor, pala, superficie de estabilizacion o control y en
toda toma del sistema estatico pitot.

Sistema control de vibraciones (VHM- Vibration Health Monitoring)

Los helicopteros que tengan una masa méaxima certificada de despegue
superior a 3 175 kg o una configuracién de capacidad maxima de asientos de
pasajeros superior-a-9 de 10 0 mas y que operen sobre el agua en un entorno
hostil, a partir del 31 dic 2021 deberan estar equipados €on,Un sistema de
control de vibraciones (VHM).

Helicopteros equipados con visualizadores dé\“cabéza alta” (HUD) o
sistemas de vision mejorada (EVS).

(i)  Paralos helicopteros equipados con HUB owisualizadores equivalentes,
EVS o CVS, o cualquier combinacién de esos sistemas en un sistema
hibrido, la DGAC establecera log’ criteries para el uso de tales sistemas
para la operacion segura de losihelicopteros.

(i) Para aprobar el uso operacional de sistemas de aterrizajes automaticos,
HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS, el operador se
verificara de que:

(A) el equipo satisface los requisitos apropiados en materia de
certificacion de\a’aeronavegabilidad;

(B) se ha llevade a cabo una evaluacion de riesgos de seguridad
operacional de las operaciones apoyadas por los sistemas de
aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes, EVS,
SVS o CVS;

(C)\, se ha establecido y 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.

Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

Todo helicéptero que vuele de conformidad con las reglas de vuelo IFR y que
tenga una masa maxima certificada de despegue superior a 3 175 kg o una
configuracion de capacidad méxima de asientos de pasajeros superior a 9,
deberia estar equipado con un sistema de advertencia de la proximidad del
terreno provisto de una funcién frontal para evitar impactos.
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135.407
(@)

(b)

Radar meteoroldgico.

Todo helicéptero que vuele de conformidad con las reglas de vuelo IFR
cuando transporten pasajeros, deberan ir equipados con radar meteoroldgico
u otro equipo de deteccion del tiempo significativo siempre que dichos
helicépteros operen en areas en las que se puede esperar que existan
tormentas u otras condiciones meteorologicas peligrosas, que se considere
gue pueden ser detectadas, tanto de noche como en condiciones
meteorologicas de vuelo por instrumentos.

LUCES Y EQUIPAMIENTO
Luces.

Todo operador, ademas de las luces indicadas en la DAN 91“Reglas del Aire”,
deberé verificar que sus helicopteros estén equipados con las siguientes luces:

(1) Dos faros de aterrizaje.-Alo-menos-uno-orientable-en-elplanc-verticak

(i) A lo menos uno orientable en el plano verticalio

(i) Si el helicoptero cuenta con un sistema de luces doble, cada una debe
estar instalada en distinto angulo vertical de tal forma, que su uso permita
aumentar el campo de vision del piloto.

(2) Luces de instrumentos y de equip0s,indispensables para la operacion segura
del helicéptero utilizados por lastripulacion de vuelo.

(3) Luces en todos los compartimientos de pasajeros.
Equipamiento
(1) Paratodos los helicopteros, en todos los vuelos.

Antes de iniciargina operacion, todo helicéptero debera estar equipado con el
siguiente equipamiento en condicion operativa:

(i)  Equipamiento sanitario:

Todo“helicdptero estard equipado con un botiquin de primeros auxilios
cuyo contenido segun asientos de pasajeros se indica en Apéndice 6 de
esta DAN.

(i) Extintores portéatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro del helicéptero, 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 tripulacién durante el vuelo.

(C) Extintores portétiles de un tipo que, cuando se descarguen, no
causen contaminacion peligrosa del aire dentro del helicoptero
tales como polvo quimico seco o dioxido de carbono y cuya
instalacion y fijacion no entorpezca la operacidbn segura del
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(iii)

(iv)

(v)

(Vi)

(Vi)

helicoptero o afecte la seguridad de la tripulacién y pasajeros. Su
ubicacién debera permitir el facil acceso a ellos a no ser que estos
se encuentren a la vista.

Si se encuentran almacenados, esta ubicacion debe estar
sefializada. Al menos uno estara ubicado:

(*) Enla cabina de pilotos; y

(**) En la cabina de pasajeros cuando esta esté separada del
compartimiento de la cabina de pilotos y que no sea de-faell
acceso a los miembros de la tripulacion de vuelo;

(D) Todo agente extintor que se utilice en los extintores de incendios
incorporados en los receptaculos destinados a deséchar toallas,
papel o residuos en los lavabos de un helicopteroscuya/certificado
de aeronavegabilidad individual se haya expedidoypor primera vez
el 31 dic 2011 o después y todo agente extinter.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.desMontreal aprobado por el
DECRETO SUPREMO (Relaciones“Exteriores) N° 238 DEL 08
MAR 1990 (publicado el 28abr. 1990) relativo a las sustancias que
agotan la capa de ozono:

Un asiento o litera para cada.persona mayor de dos (2) afios. Menores a
la edad sefialada, pueden Ser llevados en brazos de su acompafiante o
en sillas certificadas para suyuso en aviacion.

Un Cinturones para~eada asiento y cinturones de sujecion para cada
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

deI ocupante en caso de desaceleramon raplda El—ames—de—segemdad

mped*que—el—mlete—que—se#ra—ma—me&paeﬂaeren—ymwe—el
acceso-alos-mandos-de-vuele: Cuando el helicéptero esté equipado con
doble mando, el arnés de seguridad de cada asiento de piloto deberia
incluir un dispositivo sujetador destinado a impedir que la parte superior
del cuerpo de un ocupante subitamente incapacitado dificulte el acceso
a los mandos de vuelo.

si se emplean fusibles, fusibles eléctricos de repuesto de los amperajes
apropiados, para remplazar a los que sean accesibles en vuelo.

Con medios para verificar que se comunique a los pasajeros la
informacion 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;
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(2)

(viii)

(ix)

)

(xi)

(xii)

(©) no fumar,

(D) ubicacion y uso de los chalecos salvavidas, o de los dispositivos
de flotacién equivalentes si se exige llevar esos dispositivos; y

(E) ubicacién y modo de abrir las salidas de emergencia.

Los helicopteros que se empleen sobre zonas terrestres o maritimas en
las que seria muy dificil la busqueda y salvamento, estardn provistos
de los dispositivos de sefiales y de equipo salvavidas (incluso medios
para el sustento de la vida) apropiados al area sobre la que se haya de
volar.

Para las operaciones en el mar, todos los ocupantes deberian usar un
traje de supervivencia cuando la temperatura del mar sea inferior a 10°C
o0 cuando el tiempo de rescate estimado exceda del tiempo de
supervivencia calculado.

Microfonos de vastago o de garganta cuando el helicéptero se encuentre
bajo el nivel de transicién/altitud que permitan la comunicacion entre los
miembros de la tripulacién de vuelo que se eneuentren en servicio en el
compartimiento de pilotos.

Luz portétil

Todo helicéptero de transporte de pasajeros o carga debera disponer de
una luz portétil operativa y deftapidotacceso desde el asiento de cada
miembro de la tripulacion.

Hacha de rescate para helicopteros con una capacidad de asientos de
pasajeros de 19 o méas, ubicada de tal forma que no sea alcanzable por
los pasajeros durante Upa‘eperacion normal.

El equipamiento sefalado, debera cuando corresponda:

(A) Ser inspeccignado regularmente de acuerdo a los periodos de
inspeecion Yestablecidos en las especificaciones técnicas del
producte; para verificar su condicion servible vy disponibilidad
inmediata para cumplir con los propositos de emergencia
prepuestos;

(B), “Estar facilmente accesible a la tripulacién y cuando corresponda, a
los pasajeros

(C) Estar claramente identificado y rotulado para indicar su método de
operacion;

(D) Estar rotulado indicando la fecha de vigencia

(E) Los 135.403Voperiodos de inspeccién sefalados por el fabricante

se deberan incluir en el respectivo Programa de Inspeccion del
helicéptero.

Para todos los helicopteros que vuelen sobre el agua.
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@ (i) Medios de flotacion

Los helicépteros, cuando se prevea que hayan de volar sobre el agua,
estardn equipados con medios de flotacion permanente o rapidamente
desplegable, a fin de verificar un amaraje forzoso seguro del helicoptero

cuando:

(A) se realizan operaciones en el mar u otras operaciones sobre el
agua; o

(B) se vuele sobre el agua a una distancia desde tiera
correspondiente a mas de 10 minutos, a la velocidad normal de
crucero, en un entorno hostil y en Clase de performance 1.6 2; 0

(C) se vuele sobre el agua en un entorno no hostil aguna distancia
desde tierra especificada por la autoridad competente_del Estado
responsable y en Clase de performance 1; 6

(D) se vuele sobre el agua a una distancia desde tierra superior a la

distancia de autorrotaciéon o de aterrizaje forzoso seguro, y en
Clase de performance 3.

(i) Equipo de emergencia

(A) Los helicopteros que operen en Clase de performance 1 o 2 y cuando
operen de acuerdo con las disposiciones de 135.407 (b)(2)(i) anterior,
llevaran el siguiente equipo:

(*) para cada persona que vaya a bordo, un chaleco salvavidas e

cojin-con-capacidag=de-fletacién que cumplan con les el TSO C13
y-C#2respectivamente, situado—enunlugarfacilmente—aceesible
desde el asiento de la persona gue haya de usarlo. El chaleco

salvavidas se‘usard constantemente para las operaciones en el
mar, al menossque el ocupante lleve puesto un traje de
supervivencia integral que incluya la funcion de chaleco
salvavidas;

(**) Balsas salvavidas, estibadas de forma que faciliten 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 que sea
apropiado para el vuelo que se vaya a emprender

(***)Cuando el helicoptero esté equipado con dos balsas salvavidas,

cada una de ellas podra llevar a todos los ocupantes en estado
de carga excesiva.

(*iv) Equipo necesario por cada balsa para hacer las sefales

pirotécnicas de socorro.

(B) Los helicopteros que operen en Clase de performance 3 y mas alla de

Ia dlstanC|a de autorrotamon a partlr de tierra, pe#e—a—menes—ele—una
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Estado-responsable, estaran equipados con un chaleco salvavidas, e
dispositivo-de-flotacién-eguivalente que cumplan-con les el TSO C13
y-C72 respectivamente, para ser usado por cada persona que vaya a
bordo, sitvade—en—un-lugarfacilmente—accesible-desde—el-asientoo
litera—de-la—persona—gque-haya-de-usarle. El chaleco salvavidas para
este tipo de operacidbn puede ser reemplazado por un traje de
supervivencia integral que incluya la funcién de chaleco salvavidas.

(iii) Los helicopteros que operen en Clase de performance 3 y mas alla de la
distancia especificada en (B) anterior, estaran equipados como se indica
en 135.407 (b)(2)(ii)(A).

(iv) En el caso de helicopteros que operen en Clases de performance 2 o 3,
cuando despeguen o aterricen en un helipuerto en el que, en-epinién-del
Estado-del-explotador, la trayectoria de despegue o la de aproximacion
esté dispuesta de manera tal sobre el agua que, en caso de contratiempo,
haya probabilidad de un amaraje forzoso, se llevara por lo menos el
equipo prescrito en 135.407(b)(2)(ii)(A)(*).

(v) Cada chaleco salvavidas ira provisto de un mediode iluminacion eléctrica,
a fin de facilitar la localizacion de las personas.

apropiadeo-para-el-vwuelo-gue-se-vayaa-emprender y de acuerdo a

las siguientes caracteristicas:
*) Per—le—menes—el%@%—de—las—b&tsas—s&wawdas—uevadas—

(vi) Otros requisitos referidos a las balsas.

(A) En cualquier helicoptero para el cual el certificado individual de
aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez el 1 de enero de
1991 o después de esa fecha, por lo menos el 50% de las balsas
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(4)

salvavidas llevadas de acuerdo con las disposiciones de 135.407 (b),
deberian ser desplegables por control a distancia.

(B) Las balsas que no sean desplegables por control a distancia y de masa
superior a 40 kg, deberian estar equipadas con algun medio mecéanico de
despliegue.

(i) En cualquier helicéptero para el cual el certificado individual de
aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez antes del 1 de enero
de 1991, deberian satisfacerse las disposiciones de (A) y (B) anteriores.

TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT)

0] A partir del 1 de julio de 2008, todos los helicopteros que operen
en Clases de performance 1 y 2 llevaran por lo menos un ELT
automético y, cuando realicen vuelos sobre el agua segun se
describe en 135.407(b)(2)(i)(A), llevaran por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una balsa o chaleco salvavidas.

(i) A partir del 1 de julio de 2008, todos los helicopteros que operen
en Clase de performance 3 llevaran por lo menos un ELT
automatico y, cuando realicen vuelos sobre el agua segun se
describe en 135.407(b)(2)(i)(B), llevaran por lo menos un ELT
automético y un ELT(S) en una balsa o chaleco salvavidas.

Helicopteros que,vuelensa grandes altitudes

() La altitud 'aproximada en la atmosfera tipo, correspondiente al valor de
presiénsabsoluta empleada en este texto, es la siguiente:

Presion absoluta Metros Pies

700 hPa 3 000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

(i)  Los helicopteros que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 700 hPa en los compartimientos de
pasajeros y pilotos llevaran dispositivos para el almacenaje y distribucion
de oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de oxigeno
requerida en 135.235 (b)(2).

(i) Los helicdpteros que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 700 hPa pero que dispongan de
medios para mantener presiones mayores que la citada en los
compartimientos de pasajeros y pilotos llevaran dispositivos para el
almacenaje y distribucion del oxigeno que puedan contener y distribuir la
provision requerida en 135.235 (b)(3).
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135.409

El piloto al mando de un helicoptero

(iv)

Un helicoptero que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en las que la
presion atmosférica sea inferior a 376 hPa, o que, al volar a altitudes en
las que la presién atmosférica sea superior a 376 hPa que no pueda
descender de manera segura en cuatro minutos a una altitud de vuelo
en la que la presion atmosférica sea igual a 620 hPa, y al que se ha
otorgado certificado individual de aeronavegabilidad el 9 de noviembre
de 1998 o después de esa fecha, estard equipado con equipo de
oxigeno autodesplegable. ElI numero total de dispositivos para
distribucion de oxigeno sera como minimo un 10 % mayor queseél
namero de asientos de pasajeros y de tripulaciéon de cabina.

OPERACION CON EQUIPOS E INSTRUMENTOS INOPERATIVOS.

~

parata—cual-el-estado-de—disefiono-hayaaprobade—un
MasterMEL(MMEL) no operado de acuerdo a la Lista de Equipamiento Minimo (MEL), solo
podrd despegar un helicoptero con equipos, e instrumentos, luces u otros items de
equipamiento inoperativos, siempre y cuando estos no afecten la seguridad ‘eperacional de-la
del aeronave helicoptero o de sus pasajeros, tripulacion o carga y se,cumpla.con lo siguiente:
(1) Nlnguno de Ios |tems que se encuentren moperatlvos

 (b)

parte de la certlflcacmn de tipo.

(ii) Esta indicado como requerido en la Lista de Equipamiento del manual de

vuelo;

b) (iii) nre—sean—-aguellos Esta indicado, como requerido en la Lista de egquipes

(iv)

e (V)

Equipamiento por Tipo de Operacion (KOEL o KOL), establecide-en-su-del
manual de vuelo, para el tipo de vuelo-a-ser-ejecutado-operacion que se

pretende realizar;

Estd entre los requeridos por esta norma para efectuar el tipo de
operacion o de vuelo que se pretende realizar; o

no—sean—aquellos—para—los—cuales—un—AD—establezea—que—deben
fioid o

Es requerido que esté operativo por una Directiva de Aeronavegabilidad
(AD o DA); y

«h (2) Ademads, cada item que se encuentre inoperativo:

(1)

(ii)

Es desinstalado dela—aeronrave del helicéptero, su control en cabina de
pilotaje es etiguetado "INOPERATIVQ", el espacio que deje en el panel de
instrumentos (si es el caso), es cubierto por una placa, y todo este trabajo
lo certifica una OMA conforme a la norma DAN 43; o

Es desactivado y etiquetado "INOPERATIVQO". Y, si tal desactivacion del
equipo implica un trabajo de mantenimiento, todo este trabajo lo certifica
una OMA conforme a la norma DAN 43; y

e} (3) Finalmente, una determinaciobn de que el item inoperativo no constituye un
peligro para la operacién de-la—aeronave del helicoptero, es hecha por un piloto
gue tenga la habilitacion apropiada para operar la—aerenave el helicoptero o por
una OMA habilitada para efectuar el mantenimiento de—la—aeronave del
helicéptero.

Una—aeronave helicoptero con equipamiento inoperativo, pero cumpliendo las

condiciones sefialadas en el-presenteparrafo(€) esta seccion y-sus-subparrafes, es
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135.411
(@)

(b)

(©)
(d)
(e)

(f)

@

(h)

(i

1),

considerada por la DGAC como apropiadamente alterada. El piloto al mando es
responsable de operarla dentro de las limitaciones que implica no contar con el
equipamiento etiquetado "INOPERATIVO".

LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)
Para gue el piloto al mando pueda determinar si cabe iniciar el vuelo o continuarlo a
partir de cualquier parada intermedia, en caso de que cualquier instrumento, equipo o
sistema deje de funcionar, los operadores que posean helicopteros cuyo fabricante
tenga aprobado para ese helicéptero un Master MEL (MMEL), deberan contar_eon
una Lista de Equipamiento Minimo (MEL) establecida por el operador y aprobada por
la DGAC.
La MEL propuesta por la operador debera estar basada en la Gltima revision.del
Master MEL (MMEL) aplicable al modelo del helicoptero y cumplir con el formato que
se indica en Apéndice 7
Todo equipo o sistema no considerado en la MEL aprobadagdebe encontrarse
operativo al momento del despacho del helicoptero.
El MMEL no puede ser usado como un Listado de EquipamiéentojMinimo valido para
realizar despachos con equipos o sistemas inoperativos.
La MEL propuesta debe ser mas restrictiva 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 o0 sistemas “inoperativos que se encuentren
considerados en la MEL aprobada, el Operador serd el responsable de ejercer
el control operacional necesario paras~asegurar que 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 estan, detallado en el Manual de Control de
Mantenimiento (MCM) del Operador.
El listado MEL debe consideraria real configuracién del o los helicépteros a la
gue aplica, pudiendo «no incluir aquellos tems no instalados, debiendo respetar la
numeracion del MMEL, para los efectos de mantener la referencia a los
procedimientos dé Operaciones y Mantenimiento cuando corresponda.
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 0o, sistemas inoperativos, tales como el Dispatch Deviation Guide
(DDG) o similar, los que se deben encontrar a bordo y ser parte de los manuales
del helicoptero. Los procedimientos de Mantenimiento y Operaciones deben
carresponder a los recomendados por el fabricante del helicéptero.
Revisiones.
El, listado de Equipamiento Minimo debe ser revisado en al menos las
siguientes circunstancias:
(1) Revision al MMEL.
El Operador debera presentar una revision al MEL aprobado, hasta dentro de
60 dias en que se haya emitido una revisibon al MMEL utilizado como
referencia.
(2) Cambio de configuracion del helicéptero.
El Operador debera presentar una revision a la MEL aprobada cada vez que
exista un cambio en la configuracion del helicéptero, que afecte a algun
equipo o sistema considerado en la MEL.
Todo helicéptero al cual le aplique (a), y gue cuente con un certificado de
aeronavegabilidad otorgado por el Estado de Chile o haya iniciado el proceso de
primera certificacion en Chile antes del 31 dic 2020, debera al 31 dic 2020 tener
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(k)

v

(m)
(n)

Todo helicoptero al cual le aplique (a) y que inicie por primera vez el proceso para
obtener su certificado de aeronavegabilidad en Chile el 01 ene 2021 o a partir de
esa fecha, debera al término del proceso de certificacion o en fecha que determine
la DGAC, tener el MEL aprobado por la DGAC.

Todo helicéptero al cual le aplique (a) y que estando operando en Chile al momento
de publicacion de la presente enmienda, ingrese por primera vez a un AOC, debera
en forma previa a obtener sus Especificaciones Operativas, tener el MEL aprobado
por la DGAC.

Todo helicéptero, matricula extranjera, a la cual le apliqgue (a) y que opere bajo un
AOC chileno, debera tener aprobado su MEL

Todo helicoptero al cual le aplique (a) y cuyo proceso de obtencién de su primer
certificado de aeronavegabilidad en Chile, haya comenzado antes del 31 dic 2020 y
finalice el 01 ene 2021 o en fecha posterior, debera en un plazo no superior a los tres
meses de finalizado el proceso, tener su MEL aprobado por la DGAC.
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(@)

(b)

135.503

(@)

(b)

(©)

CAPITULOF
NORMAS DE ATENUACION Y HOMOLOGACION EN CUANTO AL RUIDO
GENERALIDADES

Todo helicéptero cumplird con los niveles de ruido indicados en su manual de vuelo
y establecidos en su proceso de certificacion.

Cuando corresponda, todos los helicopteros que deban observar las normas de
homologacion acustica, llevaran un documento que acredite esa homologaeion
acustica. Cuando ese documento, o una declaracion apropiada que certifigue,la
homologacion acustica contenida en otro documento aprobado por la DGAEG~<se
expida en un idioma distinto del inglés, se incluird una traduccion al inglés.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE HELICOPTEROS " PARA LA
ATENUACION DEL RUIDO.

Los procedimientos operacionales de los helicopteros para laratenuacion del ruido
deberan ajustarse a la informacion contenida en el AIP\ para el respectivo
aerdodromo/helipuerto.

Cuando sea factible, los procedimientos de atenuacién del ruido especificados por
un operador para cualquier tipo determinado de helicgptero deberan ser los mismos
para todos los aerédromos/helipuertos.

El operador deberia asegurarse de que los procedimientos de despegue y aterrizaje
tienen en cuenta la necesidad de reducir al minimo el efecto de ruido del
helicéptero.
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135.601
(@)

(b)

(©)

(d)

CAPITULO G
PERSONAL DE VUELO
TRIPULACION DE VUELO.
Composicion de la tripulacion de vuelo.

& La tripulacién de vuelo no sera menor que la especificada en el manual de
operaciones del operador. La tripulacion 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 quelsean
necesarios segun el tipo de helicoptero empleado, el tipo de operaciénwy la
duracion del vuelo entre los puntos en que se releva la tripulacion.

Funciones de los miembros de la tripulacion de vueloen casos de emergencia.

El operador deberd asignar a todos los miembroS,de,la tripulacion de vuelo, para
cada tipo de helicoptero, las funciones negesaria,que deben ejecutar en caso de
emergencia 0 en una situacién que requiera evacuacion de emergencia. En el
programa de instruccion del operador deberasfigurar el entrenamiento periddico
respecto a la ejecucion de estas funciones, asi como instruccion sobre el uso de
todo el equipo de emergencia Yy sde “\salvamento que deba llevarse a bordo,
incluyendo simulacros de evacuagion de emergencia del helicoptero.

Requisitos para desempefiarse/como tripulante.

El operador podra emplear a unma persona como tripulante siempre que este
cumpla con las siguientes candiciones:

(1) Que sea titular de una licencia aerondutica vigente otorgada por la DGAC,;

(2) Que cuente'congdas habilitaciones requeridas para el tipo de material de vuelo
en el gual,se desempefia y para las operaciones aéreas que pretende realizar.

(3) Que,cumpla con el requisito de experiencia reciente para la operacion en que
seraempleado.

Obligaciones del piloto al mando

(1) Cerciorarse de que se ha seguido minuciosamente el sistema de listas de
verificacion.

(2) Seréa responsable de una vez terminado el vuelo, registrar en la bitacora de
vuelo (Flight Log) todas las discrepancias o novedades que detecte o que
sospeche existan en el helicéptero.

(3) Llenar la bithcora de vuelo (Flight Log) y verificar que se encuentren a bordo
los documentos relativos al helicoptero, e indicados en esta horma.

(4) Sera responsable de la operacion, seguridad operacional y proteccion del
helicéptero, asi como de la seguridad de todos los miembros de la tripulacion,
los pasajeros y la carga que se encuentre a bordo, desde el momento en que
se encienden los motores hasta que el helicéptero se detiene por completo al
finalizar el vuelo, se apagan los motores y se paran las palas del rotor.
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(e)

6)(5) En caso de emergencia durante el vuelo, se verificard de que todas las
personas a bordo han sido instruidas en las medidas de emergencia que
pueden ser apropiadas a las circunstancias.

£H(6) verificar que los miembros de la tripulacion para vuelos internacionales
cuenten con la habilitacion en el idioma utilizado para las comunicaciones
radiotelefonicas aeronauticas.

8)(7) Para operaciones IFR debera verificar que las ayudas a la navegacion
necesarias para navegar el helicoptero en el espacio aéreo (rutas” ATS,
salidas, arribos y aproximaciones instrumentales, incluyendo la*apreximacion
frustrada si esta se especifica en el procedimiento) estandisponibles y son
adecuadas para ser utilizadas por el sistema de navegacion delhelicoptero.

{9)(8) Cuando corresponda, controlar los mecanismos integrados de prueba en el
puesto de pilotaje para el CVR, el FDR y el equipoide adquisicion de datos de
vuelo (FDAU).

40)(9) \Verificar que el resto de la tripulacién ho ‘'se encuentre afectada de
lesiones, enfermedades, fatiga o falta deszoxigeno que pudiera afectar el
cumplimiento de sus funciones.

Cualificaciones.

(1) 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 vuelo de un helicéptero durante el
despegue y el _aterrizaje, siempre que dichos tripulantes de vuelo hayan
estado a cargo de los mandos de vuelo como minimo en tres despegues
y aterrizajes, enileS noventa (90) dias precedentes, en cada uno de los
helicoptergs‘en que esté habilitado o en un simulador de vuelo aprobado
paradal efecto.

(ii)

Cuando un piloto al mando o un copiloto vuela en diferentes variantes
del mismo tipo de helicoptero o en diferentes tipos de helicépteros con
caracteristicas similares en términos de procedimientos de operacion,
sistemas y manejo, debera cumplir con las disposiciones establecidas en
la normativa de Licencias al personal Aeronautico para cada variante o
cada tipo de helicéptero.

(2) Piloto al mando — capacitacion de zona, de ruta y de aerédromo/helipuerto.

El explotador no utilizara ningun piloto como piloto al mando de un helicéptero
en una operaciéon para la cual el piloto no esté capacitado hasta que dicho
piloto no haya cumplido con los puntos (i), (i) y (iii) siguientes:

() operador—debe

7
N
-
o
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Cada piloto demostrara al operador un conocimiento adecuado de la
operacion que se ha de realizar, incluyendo conocimiento de:

(A) Laruta en la que ha de volar, y los aerodromos/helipuertos que ha
de utilizar

(B) Elterrenoy las altitudes minimas de seguridad
(C) Las condiciones meteoroldgicas estacionales

(D) Los procedimientos, instalaciones y servicios de meteorologiasde
comunicaciones y de transito aéreo;

(E) Los procedimientos de busqueda y salvamento;

(F) Las instalaciones de navegacion vy los procedimientos,
comprendidos los de navegacion a larga distancia, atinentes a la
ruta en que se haya de realizar el vuelo;

(i) (& Los procedimientos aplicables a las trayectorias”de vuelo sobre

(iii)

zonas densamente pobladas y zonas de grtan densidad de transito,
obstaculos, topografia, iluminacion, ayudas para la aproximacion y
procedimientos de entrada , salida,s~espera y aproximaciéon por
instrumentos, asi como de los minimos de.utilizacion aplicables.

Un piloto al mando debera haber efectuado una aproximacién a cada
aerdédromo/helipuerto en la rdtascomo miembro de la tripulacion de
vuelo, a menos que;

(A) La aproximacion al aerédromo o helipuerto no se haga sobre un
terreno dificil y ( los S procedimientos de aproximaciéon por
instrumentos y las ayudas de que disponga sean similares a los
procedimientas yyayudas con que el piloto esté familiarizado, o se
tenga (Certezagde que se pueda hacer la aproximacion y el
aterrizaje en condiciones meteorolégicas de vuelo visual; o

(B) pueda‘“efectuarse el descenso desde la altitud de aproximacion
iniciahde dia en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual; o

(G) el\operador capacite al piloto al mando para aterrizar en el
aerédromo en cuestiébn por medio de una presentacion gréfica
adecuada; o

(D) el aerédromo en cuestion esté adyacente a otro aerédromo para el
cual el piloto al mando esté normalmente capacitado para aterrizar.

£i(iii) La demostracion relacionada con los procedimientos de entrada,
de salida, de espera y de aproximacion por instrumentos puede llevarse
a cabo en un dispositivo de instruccion apropiado, que sea adecuado
para estos fines.
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®3)

(4)

(®)

(6)

El operador debera llevar una carpeta con los registros operacionales,
meédicos y de capacitacion del piloto y copiloto.

El operador solo utilizar4d a un piloto como Piloto al Mando en una_ruta’ o
dentro de una zona especificada por el operador y aprobada por, la DGAC,
siempre que en los doce (12) meses precedentes ese pilotovhaya’ efectuado
por lo menos un viaje como piloto miembro de la tripulacion de wuelo, o como
observador en el compartimiento de la tripulacion de vuelowen.esa ruta o zona
y, si corresponde, sobre cualquier ruta en la que los procedimientos asociados
con esa ruta o con cualquier aerédromo destinadolawusarse para el despegue
o el aterrizaje, requieran la aplicacion de habilidades o conocimientos
especiales.

En caso que hayan transcurrido mas de docey(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'e€n esa ruta o zona

Verificacion de la competencia de(los, pilotos.

(i) El explotador se cerciorara de que se comprueba la técnica de pilotaje y la
capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia, de tal modo que se
demuestre la competencia del piloto en cada tipo o variante de un tipo de
helicéptero.

(i) El operader verificara cada 6 meses que los pilotos mantengan la
competenciasen lo relativo a técnicas de pilotaje, procedimientos de
emergenciasy’ vuelo por instrumentos.

(i) Dos verificaciones similares, efectuadas dentro de un plazo de cuatro
meses consecutivos, no satisfaran por si solas este requisito.

(B)(iv) Podran utilizarse simuladores de vuelo aprobados por la DGAC
para aquellas partes de las verificaciones respecto a las cuales hayan
sido expresamente aprobados.

(v) Cuando el explotador asigne una tripulacion de vuelo a diversas
variantes del mismo tipo de helicoptero o para diferentes tipos de
helicopteros con caracteristicas similares en cuanto a procedimientos de
operacion, sistemas y manejo, debera cumplirse con 135.601 (e)(1)(ii)-

(%) Tripulacidon de vuelo en los puestos de servicio

(1)

)

Despegue y aterrizaje.

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén de servicio en la
cabina de pilotaje permaneceran en sus puestos.

En ruta

G.4 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol I

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que estén de servicio en la
cabina de pilotaje permaneceran en sus puestos, a menos que su ausencia
sea necesaria para la realizacién de cometidos relacionados con la utilizacion
del helicoptero, o por necesidades fisiolégicas.

(3) Periodo de reposo

Cuando le corresponda al piloto al mando su periodo de reposo, podra‘ser
relevado por un piloto titular de licencia comercial o de piloto de transporte de
linea aérea, con la correspondiente habilitacién de tipo, y habilitado como
piloto al mando. En estos casos, el operador debera disponer,la“habilitacion
de un asiento de reposo para el piloto de relevo.

(4) Cinturones de seguridad.

Todos los miembros de la tripulacion mantendran abrochados sus cinturones
de seguridad (cinturdn y arnés) mientras estén en sus puestos de servicio.

(5) Arnés de seguridad.

Todos los otros miembros de la tripulacion‘de vuelo mantendran abrochado su
arnés de seguridad durante las fases\de despegue y aterrizaje, salvo que los
tirantes les impidan desempefar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes
pueden aflojarse, aunque el cinturén de seguridad debe quedar ajustado.

(9) Obligaciones durante las fases criticas del vuelo (cabina esteril).

(1) Paralos propésitos de esta seeccion las fases criticas del vuelo incluyen todas
las operaciones terrestres de rodaje, despegue y aterrizaje excepto el vuelo de
crucero

(2) Durante una, fasescritica del vuelo no se podran realizar actividades, tales
como:

() Llamadag’para ordenar suministros.
(i), Confirmacion de conexiones de pasajeros.

(i, Anuncios a los pasajeros publicitando al 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
vuelo,

(vi) Leer publicaciones que no sean relacionadas con la operacion del
helicoptero o cualquier otra actividad que lo distraiga de su funcién en
esta fase del vuelo.

135.603 TRIPULACION AUXILIAR (cuando corresponda)
(a) Asignacion de obligaciones en caso de emergencia

El operador establecera previa aceptacion de la DGAC, el nidmero minimo de
miembros de tripulacién auxiliar requerido para cada tipo de helicoptero, a base del
namero de asientos o del nUmero de pasajeros transportados, a fin de efectuar la
evacuacion segura y rapida del helicoptero, y las funciones necesarias que han de
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(b)

(©)

135.605

(@)

realizarse en caso de emergencia o de una situacién que requiera evacuacion de
emergencia. El operador asignara esas funciones para cada tipo de helicoptero.

Proteccion de la tripulacion auxiliar durante el vuelo

Cada miembro de la tripulacion auxiliar permanecera sentado y con el cinturon de
seguridad o, cuando exista, el arnés de seguridad ajustado durante las maniobras
de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo ordene.

Instruccién

El operador establecera y mantendra un programa de instruccién aprobado,por, la
DGAC, que habrd de ser completado por todas las personas antes™dewser
designadas como miembros de la tripulacion auxiliar. Los miembros de la tripulacion
auxiliar completardn un programa periédico 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 unasemergencia 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,
neceseres de precaucion universal iy dotiquines de primeros auxilios, vy
desfibriladores externos automaticos

(3) cuando preste servicio en helicopteros 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 helicopteros con cabina“a presion, por lo que se refiere a los
fendmenos fisiolégicos inherentes’a una pérdida de presion;

(4) conoce las asignaciones Y. funciones de los otros miembros de la tripulacion
en caso de una emergencia en la medida necesaria para desempefar sus
propias obligacienes desmiembro de la tripulacion auxiliar;

(5) conoce los tiposideimercancias peligrosas que pueden (o no) transportarse en
la cabina de pasajeros; y

(6) conoce acerca de la actuacion humana en relacion con las obligaciones de
seguridad operacional en la cabina de pasajeros, incluyendo la coordinacion
entrevla tripulacion de vuelo y la tripulacién auxiliar.

TIEMPO.DE VUELO, PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO Y PERIODOS DE
DESCANSO DEL PERSONAL DE VUELO.

Requisitos generales.

(I) Estas normas se aplicaran a las tripulaciones de todos los Operadores
dedicados al transporte de pasajeros y carga que utilicen aeronaves, cuyo
peso maximo de despegue certificado sea igual o inferior a 5.700 kgs o hasta
19 pasajeros. En el caso de operadores chilenos, para vuelos nacionales e
internacionales, y para los operadores extranjeros cuando realicen vuelos de
cabotaje.

(2) 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 acuerdo a lo establecido en esta horma.
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(3) Los Operadores, el Comandante de la Aeronave y los tripulantes seran
responsables del cumplimiento de los limites establecidos para los T.V. y
P.S.V., dispuestos en esta norma.

(4) EIT.V.yelP.S.\V, establecidos en esta norma son los maximos permitidos y
no se autorizaran solicitudes de extensién adicionales a las que expresamente
considera la norma.

(5) Si por cualquier situacion la tripulacion excediese los periodos de T.V, P,S.V:
o disminuyese el Periodo de Descanso, el Operador debera informar a,la
DGAC en un plazo no superior a 96 horas de ocurrido el hecho, considerande
en el informe la totalidad de los antecedentes que motivaron tal situaeion.
Ademés el Operador debera llevar un registro de todos estos casos.con'la
correspondiente firma de los tripulantes involucrados.

(6) Para el analisis de la DGAC, los operadores deberan elaborary 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, Periodes de Servicio de Vuelo y
Periodos de Servicio realizados.

(7) 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.

(b) Tripulantes de Vuelo
(1) Periodos de Servicio de Vuelo

()  Los limites de Periodo dé Servicio de Vuelo seran los siguientes:

Tripulacién P.S.V. Extensién
1 Piloto 12 horas
2 Piletos 12 horas 02 horas

(i)  ElPeriodo de Servicio de Vuelo se aplica dentro de un Periodo de 24
horas consecutivas.

(i) HEl Operador podra programar vuelos o rutas de largo alcance que
excepcionalmente consideren la ida y el regreso al mismo lugar con
Tripulacion Reforzada, previa autorizacién de la DGAC, sin perjuicio a
los demas requisitos que establece la legislacion laboral.

(iv) 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 Vuelo nocturno consecutivo el cual no
podra exceder el 50% del Periodo Nocturno.

(v)  El Periodo de Servicio de Vuelo para una tripulacion minima de un piloto
sera de 12 horas y no es posible aplicar la extension bajo ninguna
circunstancia

(vi) 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 ocurrencia, en el respectivo Periodo de Servicio de Vuelo de:
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(Vi)

(viii)

(A) Contingencias meteoroldgicas;
(B) Emergencias médicas;

(C) Necesidades calificadas de mantenimiento de la aeronave
consignadas en el MEL (Minimum Equipment List), en aeronaves
gue posean MEL; o bien

(D) Cuando el Comandante de Aeronave por razones de seguridad asi
lo determine.

En todos los casos anteriores, el Operador debera mantener un registro
disponible en todo momento y hasta por seis meses, gparaysu
requerimiento y analisis por la DGAC, donde se consignen las\tazones
fundadas que se tuvo en consideracion para la extension dehPeriodo de
Servicio de Vuelo. Este registro debe considerar. la/firma del
Comandante de la Aeronave.

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.

(2) Limites de Tiempo de Vuelo (T.V.)

(i)

(ii)

Los limites de Tiempo de Vuelo/maximos establecidos para las
tripulaciones 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

1.000"haoras Anuales (calendario)

Para el control de los limites de Tiempo de Vuelo especificados en esta
norma, los tripulantes de vuelo computardn para ese tiempo, todas las
horas voladas tanto en operaciones privadas, comerciales y deportivas.
Para estos efectos, el tripulante de vuelo deberd informar al Operador
todas las horas de vuelo que realice ajenas a la empresa.

(3) Descanso.

(i)

El Operador no podra programar a un Tripulante 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 VUELO

REALIZADOS
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P.S.V.

P.D.

7 horas o menos

10 horas

8 horas

12 horas

9 horas

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

(ii)

(iii)

(iv)

De corresponderle un Periodo”de“Descanso (10 horas), se debera
considerar un tiempo adicionalde 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' Vuele.

Al Tripulante de Vuele 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 gentreinta (30) minutos, por cada quince grados de Longitud
Geograficasadicional.

Utilizacién” de Tripulaciones de Vuelo por un periodo de quince (15) o
maswdias 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 consecutivos de utilizacion
de la tripulacién, el Tiempo de Vuelo maximo 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)

El Operador debera disponer de un lugar a bordo de la aeronave, 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
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relevada de sus funciones con el propésito de no sobrepasar los limites
establecidos de Tiempo de Vuelo.

(i) Los Operadores deberan proponer para aprobacion de la DGAC, los
lugares a bordo de las aeronaves que servirdn de reposo a la tripulacion,
en los distintos tipos de materiales aéreos que operen.

Los lugares de reposo autorizados por la Direccion General de
Aerondutica Civil, seran incluidos en el Manual de Operaciones del
Operador, de acuerdo a los requisitos establecidos en la norma
correspondiente.
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135.701

CAPITULOH
ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EQV)
GENERALIDADES.

Si el operador emplea a un Encargado de Operaciones de Vuelo (EOV), este deberd ademas
de estar en posesion 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 VUELO
(EOV)/DESPACHADOR DE VUELO.

El EOV solo se desempefara en sus funciones si cumple con las siguientes condiciones:

@)

(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

135.705
(@)

(b)

Ha completado satisfactoriamente un curso de instruccién espeCializado del
operador, que aborde todos los componentes especificos de su método aprobado
de control y supervisidon de las operaciones de vuelo.

En los 12 meses precedentes ha efectuado por lo menos un«uelo“de capacitacion,
en el compartimiento de la tripulacion de vuelo, sobre un%érea en que esté
autorizado para ejercer la supervision del vuelo. Durante el vuelo deberian
realizarse aterrizajes en el mayor nimero posible de aerédromos/helipuertos.

Tiene conocimientos sobre:

(1) El contenido del Manual de Operacionés del operador.
(2) El equipo de radio de los helicpteros empleados

(3) Elequipo de navegacion de los helicGpteros utilizados.

Tiene conocimientos de los siguientes detalles sobre las operaciones de las que él
sera responsable y de las areas«en que esta autorizado a ejercer la supervision de
vuelo:

(1) Las condiciones meteorplogicas estacionales y las fuentes de informacion
meteoroldgica.

(2) Los efectog’de las.condiciones meteoroldgicas en la recepcién de sefales por
radio en los*heligbpteros empleados.

(3) Las caracteristicas y limitaciones de cada uno de los sistemas de navegacion
empleados en la operacién; y

(4) «las instrucciones para la carga del helicoptero.

Tiene_conocimientos y habilidades relacionados con la actuacion humana pertinente
a las funciones de despacho y mantenerse al corriente de los detalles de la
operacion pertinentes a dichas funciones,

Al encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo que haya dejado de
prestar sus servicios durante 12 meses consecutivos no se le deberian deberan
asignar funciones a no ser que se cumplan las disposiciones anteriores.

CUALIFICACIONES DEL OPERADOR DE CARGA Y ESTIBA.

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.

El operador s6lo asignara funciones a un OCE para un grupo especifico de
helicopteros, cuando:
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(©)

135.707
(@)

(b)

(©)

(1) haya completado la instruccion referida al manual de operaciones de la
empresa; y

(2) haya completado la instruccién referida a los procedimientos de carga y estiba
del helicoptero

El operador debera verificar cada 24 meses, que el OCE mantenga la competencia
en lo relativo a las funciones de su puesto.

FUNCIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EQV).

Cuando el operador requiera a los servicios de un EQV, las funciones de éste.seran:

(1)

)

vuelo y del plan de vuelo ATS, firmar, cuando corresponda, y presentar el plan
de vuelo a la dependencia ATS apropiada; y

(3) suministrar al piloto al mando, durante el vuelo, por los medios adecuados, la
informacion necesaria para realizar el vuelo con seguridad.

{3)(4) Efectuar despachos remotos, asegurandae entoedo momento el seguimiento y
asesoria del vuelo que se encuentra ep’progreso, o que deba ser desviado o
redespachado.

En caso de emergencia el EOV:

(1) Iniciard los procedimientos ¢descritos en el manual de operaciones de la
empresa y evitara tomar medidas incompatibles con los procedimientos ATC;

Y,

(2) Comunicara al piloto al mando la informacion relativa a seguridad operacional
gue pueda necesitarse para la realizacion segura del vuelo, comprendida
aquella relagionadarcon las enmiendas del plan de vuelo que se requieran en
el curso dehmismo.

El encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo a quien se le asignen
funciones deberia mantenerse al corriente de los detalles de la operacion
pertinentes a dichas funciones, incluyendo capacitacion en factores humanos.
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135.801

(@)

(b)

(€)

CAPITULO |
DOCUMENTACION A BORDO DEL HELICOPTERO.

DOCUMENTOS
El operador verificard que los siguientes documentos se encuentren a bordo del helicoptero:

Licencias y Certificados:

(1) Licencias y sus habilitaciones

(2) Certificado de aeronavegabilidad

(3) Certificado de matricula.

(4) Certificado de homologacién acustica. Cuando se expida en un idioma distinto
del inglés, se incluira una traduccion al inglés (*)

(5) Certificado de Estacion de Radio del helicdptero para vueloshinternacionales
*)

(6) Certificado AOC (*)

(7) Especificaciones de las Operaciones. (*)

(8) Cualquier otro documento sefialado en la, Legislacibn y Reglamentacion
Aeronautica, aplicable a las operaciones reguladas en esta norma.

Documentos:

(1) Bitacora de vuelo (Flight Log), ensa que el piloto al mando certificar4 con su
firma la ejecucion del pre-vuelo_y eompletara los datos requeridos

(2) Formulario de preparacion! de_Jlos’ vuelos, manifiesto de pasajeros y/o
carga, despacho y planes/de,vuelo

(3) Analisis de Aerddromas/helipuertos (*)

(4) Registros de combustiblé 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 helicoptero lo haya considerado, el Quick Reference
Handboeok, (QRH) o similar;

(8. Cualquier otro documento sefialado en la Legislacion y Reglamentacion
Aerondutica, aplicable a las operaciones reguladas en esta norma.

Manuales y otros documentos:

(1) Manual de Vuelo de la helicoptero (todos sus volumenes).

(2) Manual de Operacion en tiempo frio (Cold Weather Operation), cuando
corresponda.

(3) Manual de Operaciones del operador 0 aquellas partes del mismo que se
refieran a las operaciones de vuelo.

(4) Manual de Operaciones del helicoptero cuando corresponda.

(5) Cuando corresponda, Lista de Equipos Minimos (Minimum Equipment List,

MEL), aprobada por la DGAC, junto a los procedimientos operacionales y de
mantenimiento, para cada a helicptero en particular.
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(d)

(e)

135.803
(@)

(6)

()

(8)

Cuando—corresponda—ta Lista de Verificacion para los procedimientos de

blusqueda de bombas en el helicoptero que deben emplearse en caso de
sospecha de sabotaje. La lista de verificacion estard acompafada de
orientaciones sobre las medidas que deben adoptarse en caso de encontrarse
una bomba o un objeto sospechoso.

Cuando la empresa realice el transporte de mercancias peligrosas, el Manual
de Mercancias Peligrosas.

Relacién, descripcién e instrucciones de empleo de las sefales a utilizaren
caso de emergencia (busqueda y rescate).

Cuando el operador pueda demostrar a la DGAC que la obtencion de 'dates“es
confiable y mas réapida que su obtencion en forma manual, los_documentos
identificados con (*) podran ser transportadas en un medio eleCtrénico de
almacenamiento

Maletines de vuelo electrénicos (EFB)

Previo a la utilizacion a bordo de EFB portatiles, el operador debera verificarse de
que no afectan a la actuaciéon de los sistemas y equipoydel helicoptero o a la
capacidad de operar el mismo.

(1)

(2)

Funciones del EFB.

Cuando se utilizan EFB a bordo del helicoptero el operador deberé:

(i)

(ii)

(iii)

evaluar los riesgos de seguridad, eperacional relacionados con cada
funcion EFB

establecer y documentar los, procedimientos de uso y los requisitos de
instruccion correspondientes al dispositivo y a cada funcion EFB; y

verificarse de _gue,“en caso de falla del EFB, la tripulacion de vuelo
dispone rapidamente “de informacién suficiente para que el vuelo se
realice enforma segura.

Previo a la aprobacion del uso del EFB, el operador verificara que:

(i)

(i)

(i)

(iv)

V)

el equipo EFB y su soporte fisico de instalacion conexo, incluyendo la
instalacion con los sistemas del helicoptero si corresponde, satisfacen
losyrequisitos de certificacion de la aeronavegabilidad apropiados;

ha evaluado los riesgos de seguridad relacionados con las operaciones
apoyadas por las funciones EFB;

ha establecido requisitos para la redundancia de la informacién (si
corresponde) contenidos en las funciones EFB y presentados por las
mismas;

ha establecido y documentado procedimientos para la gestién de las
funciones EFB incluyendo cualquier base de datos que pueda
utilizarse; y

ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso del
EFB y de las funciones de dicho dispositivo y a los requisitos de
instruccién correspondientes.

MANUAL DE VUELO DEL HELICOPTERO.

El operador debera verificar que el Manual de Vuelo corresponda al modelo y tipo
de helicoptero en operacion y que se mantenga actualizado de acuerdo a lo que
establezca el Estado de disefio y suplementos aprobados por la DGAC.
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(b)

135.805
(@)

(b)

(©)

(d)

135.807

Este Manual identificara claramente el helicéptero o serie de helicopteros
especificos a que se aplica e incluird las limitaciones, informacién, procedimientos
de utilizacién, performances, indicaciones y letreros.

BITACORA DE VUELO (FLIGHT LOG).

El operador debera verificar que todo helicéptero lleve a bordo una bitacora de vuelo
(flight log) en la cual se anoten los siguientes datos:

(1) Nacionalidad y matricula del helicoptero.

(2) Fecha, hora de salida y llegada

(3) Nombresy funcion asignada a los tripulantes

(4) Naturaleza del vuelo, lugar de salida y llegada, tiempo total de vuélo
(5) Observaciones detectadas durante el vuelo

(6) Licenciay firma de la persona a cargo.

Las anotaciones en la bitacora de vuelo deben llevarse al dia y"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 sea el formato seleccionado, el.6perador debera prever lo siguiente:
(1) Laréapida recuperacion de los registrosiuna vez solicitados.
(2) La proteccion de los registros ante lluyias, incendios, desastres naturales.

DISPONIBILIDAD DE LISTASY DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y
SUPERVIVENCIA QUE SE LLEVAVA BORDO.

El piloto al mando debera dejar constancia en’su plan de vuelo (ATC) de la lista de equipos de
emergencia y supervivencia llevados a bordo’de su helicoptero. La informacion comprendera,
segun corresponda, el numero, \color#y tipo de las balsas salvavidas y de las sefales
pirotécnicas, los detalles sobre el material médico de emergencia, provisién de agua y el tipo y
frecuencia del equipo portatihde'radio de emergencia.

135.809
(@)

(b)

DESPACHQ DEL HELICOPTERO.

El despacho censiderara al menos la siguiente informacion:
(1) ¢ El'nombre del titular de certificado AOC

(2y~. La matricula de identificacion del helicoptero y el modelo.
(8) Elnumeroy lafecha del vuelo.

() EI aerédromo de salida, la ruta a volar, las escalas, los
aerdodromos/helipuertos/helipuertos de destino y de alternativa.

(5) La consignacion del tipo de operacion, VFR, 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) ElI nombre de cada tripulante de vuelo, tripulante auxiliar (cuando
corresponda) y del piloto designado como piloto al mando.

El despacho deberd contener o tener adjunto, los informes meteoroldgicos, los
prondsticos meteorol6gicos 0 una combinaciéon de éstos mas recientes para el
aerédromo de destino, las escalas y los aerddromos/helipuiertos/helipuertos de
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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).

(c) Minimas meteoroldgicas del Aerodromo de Alternativa.

No se puede incluir en el despacho un aerédromo como alternativa a menos que se
cuente con adecuados informes o prondsticos meteorolégicos, o cualquiera
combinacion de ellos, que indiquen que las condiciones meteoroldgicas en ese
aerédromo, cuando el helicéptero arribe, estaran en o sobre los minimas
meteoroldgicos de la alternativa establecidos en las especificaciones operativas«del
operador.

135.811 INFORMACION DE HORAS DE VUELO.

Ademas de lo requerido en 135.605, Los operadores informaran a la DGAC semestralmente las
horas de vuelo del periodo por aeronave.
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135.901
(@)

(b)

(©)

135.903
@)

(b)

135.905

CAPITULO J
SEGURIDAD.
PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

Todo operador deber& establecer y mantener un programa de instruccion aprobado
por la DGAC en materia de seguridad que acredite que los miembros de la
tripulacién 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 a los
miembros de la tripulacion.

(5) Comprensién del comportamiento de los terroristas para mejorar la capacidad
de los miembros de la tripulacion con respecto al comportamiento de estos y
respuesta de los pasajeros.

(6) Ejercicios de instruccidén en situaciones reales, con respecto a diversos tipos
de amenazas.

(7) Procedimientos en el puesto de pilotajespara proteger la aeronave; y
(8) Procedimientos de busqueda en la aeronave.

El operador debera establecer ysmantener un programa de instruccion aprobado
por la DGAC que acredite que Jas personas (titulares de licencia) relacionadas con
las operaciones se encuentran, familiarizados respecto a las medidas y técnicas
preventivas atinentes a I@s pasajeros, equipajes, carga, correo, equipo, repuestos y
suministros que se <ayan| de transportar, de manera que dichos empleados
contribuyan a la prevencion de actos de sabotaje u otras formas de interferencia
ilicita.

Los operadores deberan instruir a su personal de tripulantes respecto a los
procedimientes\relacionados con las maniobras y sefales de interceptacion
establecidas awnivel internacional. Estas materias deberan ser incluidas en los
programas, de cursos para los tripulantes y en los Manuales de Operaciones de las
empresas.

NOTIFICACION DE ACTOS INTERFERENCIA ILICITA.
Durante el vuelo

El piloto al mando de todo helicoptero que esté siendo objeto de actos de
interferencia ilicita debe hacer lo posible por notificar a la dependencia ATS
pertinente este hecho, 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 helicoptero y
reducir al minimo los conflictos de transito que puedan surgir con otras helicopteros.

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 aerondutica local designada

ACCIONES DE PREVENCION DE RIESGO.
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Cuando el operador acepte transportar armas que se les han retirado a los pasajeros, debera
haber un lugar previsto en el helicéptero para colocar dichas armas a fin de que sean
inaccesibles a cualquier persona durante el tiempo de vuelo.

J.2 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol I

CAPITULO K
PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

135.1001 INDUCCION AL OPERADOR

(@)

(b)

El operador debera desarrollar un curso de induccion a todo el personal aeronautico
titular de licencia que se incorpore a la empresa en forma previa a su desempefios

Este curso debera considerar como minimo lo siguiente:

(1) La organizacion de la empresa

(2) Lareglamentacién aeronautica que regula su desempefio
(3) Las funciones propias de su area de desempefio

(4) El Manual de Operaciones de la empresa

(5) Mercancias peligrosas de acuerdo a lo que se.indica en Apéndice N° 5

135.1003 PROGRAMA DE INSTRUCCION - GENERALIDADES.

(@)

(b)

(©)

®3)

“4)(1) Propercionar y mantener en forma permanente con respecto a cada tipo de
aerenave helicoptero vy, si corresponde, las variaciones dentro de cada tipo ,
el material de instruccion apropiado, los examenes, formularios, instrucciones
y procedimientos para uso en la realizacion de instruccibn y exadmenes
exigidos en esta norma ; y

{5)(2) Proporcionar instructores de vuelo, instructores de simulador y examinadores
de tripulantes, para realizar la instruccion de vuelo, examenes exigidos y
cursos de instruccion de simulador establecidos de conformidad con esta
normativa.

Cada vez que un miembro de la tripulacion, a quien se le exige cumplir una
instruccién periddica, esta se haya efectuado en el mes anterior o posterior a aquel
en que correspondia, se considera que su vencimiento se ha cumplido en el mes
requerido,

El operador verificara que todo instructor, responsable de una determinada materia
de instruccién, certifique la pericia y el conocimiento del tripulante, al término de la
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(d)

(e)

(f)

instruccion. Esta certificacién formara parte de la carpeta de antecedentes del
tripulante.

Las materias de instruccibn comunes a mas de un helicéptero que hayan sido
aprobadas, no necesitan repetirse durante la instruccion posterior, con la excepcion
de la instruccion periddica.

la instruccién de vuelo requerida en esta norma, podra ser proporcionada por otra
empresa o0 un Centro de Instruccion autorizado basdndose en el programa de
instruccién de la empresa siempre que cumplan con los siguientes requisitos:

(1) Posea especificaciones aprobadas por la DGAC;

(2) Posea la infraestructura, el equipo de instruccion, de entrenamiento y,ayudas
requeridas para los procesos de instruccion que pretende desarrgllar;

(3) Tenga los programas aprobados de instrucciéon, de segmentes de instruccion y
partes de cursos aplicables, para la utilizacion en los cursos gue impartira y
requeridos de acuerdo a este Capitulo; y

(4) Tenga los instructores y examinadores suficientes y» calificados para
proporcionar la instruccién, los exdmenes y las pruebas a las personas sujetas
a las exigencias de este Capitulo.

El operador, para ejecutar los programas de instruceiénvaprobados por la DGAC, podra
utilizar los equipos disponibles de un centro de entrenamiento o fabrica que no esté
certificado como CEAC siempre y cuando ensel proceso de instruccion emplee, los
instructores de vuelo y los programas de instruccion tedricos y practicos de su empresa.

135.1005 PROGRAMA DE INSTRUCCION: CONTENIDO.

(@)

(b)

Se debera establecer y mantenertun*programa de instruccion, en tierra y en vuelo,
aprobado por la DGAC, por «€l gque se asegure que todos los miembros de la
tripulacién de vuelo reciben formacion adecuada para ejecutar las tareas que les
han sido asignadas.

Todo programa de,instruecion debe incluir:

(1) medios adecuados, en tierra y en vuelo, asi como instructores debidamente
calificados;

(2) incluird adiestramiento, en tierra y en vuelo para el tipo o tipos de helicoptero
en_dque preste servicio el tripulante;

(3) Nineluirda la coordinacién adecuada de la tripulacibn 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
transmision, el rotor, la célula, o las instalaciones, o debidos a incendio u otras
anomalias;

(4) comprenderd conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y
por instrumentos para el area pretendida de operacion, la actuacion 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 helicoptero 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
con las de los otros miembros de la tripulacion, particularmente con respecto a
los procedimientos no normales o de emergencia;
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(6) incluira los conocimientos y aptitudes relacionados con el uso operacional de
visualizadores de “cabeza alta” y/o sistemas de visibn mejorada, para los
helicdpteros que cuenten con este equipo; y

(79 Una lista de todas las ayudas a la instruccion, maquetas, entrenadores de
sistemas, entrenadores de procedimientos y otras ayudas a la instruccion que
utilizara el operador.

(8) 46) La descripcion detallada o ilustraciones de las maniobras, procedimientos
y funciones normales, anormales y de emergencia que se realizardn durante
cada fase de la instruccion en vuelo o en el examen de vuelo, indicande
aquellas maniobras, procedimientos y funciones que se efectuaran durante-das
etapas de vuelo, de la instruccion de vuelo y de los examenes de vuele,

(9) &1 Una lista de los simuladores del helicoptero u otras ayudas ‘dée instruccion
aprobadas, incluyendo aprobaciones de maniobras y procedimientos cuando
se disponga de ellas.

(10)422 Las horas programadas de ensefianza que se aplicaran a cada fase de
dicha instruccion.

(c)h El programa de instruccion se repetira periédicamente, (recurrente) e incluird una
evaluacién de la competencia

(d)8) Se considerara satisfecho el entrenamiento periddice deyuelo en un tipo determinado de
helicoptero si se utilizan dispositivos de instruccion para simulacion de vuelo aprobados
para este fin y se realiza este entrenamiento periddico dentro del periodo apropiado para
la verificacion de la competencia en dicho tigo'de helicoptero.

135.1007 PROGRAMA DE INSTRUCCION: REVISION - APROBACION INICIAL Y FINAL.

Cuando el programa de instruccion propueste en el Manual de Operaciones cumpla con los
requisitos de esta norma, la DGAC concedera la aprobacién por escrito. Sera responsabilidad
de la empresa mantener la integridad del programa de instruccion aprobado.

135.1009 CURSOS DE INSTRUECION UTILIZANDO SIMULADORES DE HELICOPTERO Y
OTROS EQUIPOS DE INSTRUCCION.

(a) El operador podratincltir en su programa de instruccion y entrenamiento el uso de
simuladores,de,helicopteros u otras ayudas a la instruccion.

(b) Para cumplir con los examenes de eficiencia se podréa incluir un curso de instruccién
en un simulador de helicoptero, siempre que este curso:

(B, Proporcione por lo menos 4 horas de instruccidn en los controles del
simulador en el puesto de piloto, asi como la correspondiente instruccion
verbal antes y después de la instruccion;

(2) Proporcione instruccion por lo menos en los procedimientos y las maniobras
establecidas en el programa aprobado al operador; o

(3) Proporcione instruccion orientada al tipo de operaciones de la empresa:
(i)  Utilizando la tripulacién 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 esta realizando el operador;
y

(4) Sea impartida por un instructor habilitado en el material de vuelo de que se
trate.
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135.1011 REQUISITOS DE INSTRUCCION PARA TRIPULANTES DE VUELO Y
PERSONAL DE OPERACIONES

(a) El programa de instruccion deberé cuando corresponda proporcionar la siguiente
instruccion

(1) Instruccion inicial en el material.

(2) Instruccion de transicion.

(3) instruccion de ascenso en el material.
(4) Instruccion periodica (recurrent).

(5) Instruccion de diferencias.

(b) Sin perjuicio de lo anterior, el programa de instruccion debe proporcionar también la
instruccion tedrica, la instruccion de vuelo y la practica necesaria para garantizar
gque cada tripulante:

(1) Permanece entrenado respecto a los procedimientos de‘eada helicoptero, a la
posicion del tripulante y al tipo de operacion en la que, se desempefia; y

(2) Se encuentra calificado en el nuevo equipo, en, los procedimientos y en las
técnicas, incluyendo las modificaciones a losghelicépteros.

(3) Adquiera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por
instrumentos para el area pretendida_de“operacion, la actuacién humana,
incluyendo la gestion de amenazas ‘Y. efrores, asi como el transporte de
mercancias peligrosas.

135.1013 INSTRUCCION PARA TRIPULANTES- EQUIPOS Y SITUACIONES DE
EMERGENCIA

Dependiendo del tipo de helicéptero_empleado, el operador debera efectuar y acreditar el
cumplimiento de los programas de instruceion de emergencia inicial y de instruccion de
emergencia periddica establecidos en| £sta seccion con respecto a cada tipo, modelo y
configuracién de aeronave que opere.

(a) Programa de Instruccion de emergencia inicial.

El operadordebera proporcionar y acreditar el cumplimiento de la instruccion de
emergencia estipulada en esta seccion con respecto a cada tipo, modelo y
configuracion del helicoptero.

(1) “nstruccion en los deberes asignados y procedimientos de emergencia,
incluyendo la coordinacion entre los miembros de la tripulacion.

(2) Instruccion individual en el lugar, funcibn y operacion de equipo de
emergencia, incluyendo:

(i)  El equipo 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
(3) Instruccidn en el manejo de situaciones de emergencia que debe incluir:

(i)  Fuego en vuelo o en superficie y los procedimientos de control de humo
y gases téxicos, con énfasis en el equipo eléctrico y los fusibles (circuit
breakers)
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(b)

(4)

©®)

(i)  El amaraje y otras evacuaciones, incluyendo la evacuacion de personas
con requerimientos especiales y sus asistentes, si los hay, que puedan
necesitar ayuda de otra persona para desplazarse rapidamente hacia
una salida en el caso de una emergencia;

(i) 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

(iv) El apoderamiento ilicito y otras situaciones inusuales.

Revision y analisis de accidentes e incidentes de helicOpteros ocurridos
anteriormente, pertinentes a las situaciones de emergencia reales.

En helicopteros grandes, si cuenta con tripulacion auxiliar, (pregrama de
instruccidén respecto al conocimiento y practica de primeros auxilies, empleo
del equipamiento médico a bordo del helicoptero incluyende el uso del
Desfibrilador Externo Automatico (DAE) portatil conformeraio.siguiente:

()  El operador remitira para aprobacion de la Seecion Medicina de Aviacion
de la DSO el programa de instruccion, Nincluyendo el uso vy
caracteristicas del Desfibrilador Externo automatico (DEA).

(i)  El operador remitird a 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 péarrafos (i) e
(i) anteriores, el operador informara a la Seccién Medicina de Aviacion
de la DSO, las modificaciones.al programa de instruccion si lo hubiera y
actualizara la relacion“detripulantes autorizados para operar el equipo
de desfibrilacion.

Instruccion periddica de emergencia.

Cada miembro de tripulacion‘de vuelo debe cumplir, ademas de la instruccion inicial,
la siguiente instruecion periodica de emergencia, empleando los equipos de
emergencia y de‘salvamento instalados para cada tipo de aeronave en el que se
encuentra habilitadosEl plazo para el cumplimiento de esta practica periédica no
excederd los\doee (12) meses calendarios una vez efectuada la instruccion inicial y
asi sucesivamente.

(1)

)

Practica de evacuacion de emergencia en tierra y amaraje de emergencia.

Esta instruccién se llevara a cabo en el helicéptero 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 helicoptero en que el tripulante esta
habilitado.

En esta instruccion cada tripulante debe:

()  Efectuar los ejercicios de emergencia que se indican a continuacién 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
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135.1015

(@)

(b)

135.1017

(B) Cada tipo de extintor portétil instalado;

(C) Cada tipo de sistema de oxigeno de emergencia, incluyendo
equipo de proteccién de la respiracion PBE;

(D) Alcanzar, colocarse, uso e inflado de los aparatos de flotacion
individuales, si corresponde; y

(E) Practica de amaraje, incluyendo pero no limitandose a, como sea

apropiado:

* Preparacion y procedimientos de cabina de mando;

* La coordinacion de los miembros de la tripulacion;

* Instrucciones a los pasajeros y preparacion dedacabina;

* Alcanzar o retirar los salvavidas;
* La utilizacion de cuerdas salvavidas; y

(F) La subida de los pasajeros y los miembros defla tripulacién a la
balsa o al tobogén balsa.

(3) Observar los siguientes ejercicios:

() La remocion desde el helicoptero (asequipo de instruccion) e inflado de
cada tipo de balsa salvavidas, si‘corresponde;

(i)  Traslado de cada tipo de empaque d€ tobogan balsa desde una puerta a
otra,;

(i) Despliegue, inflado y séparacion desde el helicoptero (o aparato de
instruccion) de cada tipo de-empaque tobogén balsa.

INSTRUCCION DE DIFERENCIAS: TRIPULANTES Y ENCARGADOS DE
OPERACIONES DE VUELO.

La instruccion de diferencias’para tripulantes, despachadores y OCE debe como
minimo considerar, ‘segun corresponda, las obligaciones y responsabilidades
asignadas, en lo‘siguiente:

(1) Instruecién en‘cada materia correspondiente o parte de ésta exigida para la
instruccién‘tedrica inicial en el helicoptero,

(2) . Cwando corresponda, Instruccion de vuelo, en cada maniobra o procedimiento
apropiado, exigido para la instruccién de vuelo inicial en el helicoptero

(3) ™El nimero de horas programadas de instruccion tedrica y de vuelo que la
DGAC haya aprobado en el programa correspondiente para el helicoptero,
para la operacién y para el tripulante o encargado de operaciones de vuelo
segun corresponda.

La instruccion de diferencias para todas las variaciones de un tipo especifico de
helicoptero, podra ser incluida en la instruccién inicial, de transicion, de ascenso y
periodica para el helicptero

INSTRUCCION’ TEORICA INICIAL, DE TRANSICION, DE ASCENSO Y DE
ACTUALIZACION.

La instruccion tedrica inicial, de transicion, de ascenso y actualizacién deberé incluir a lo menos
los siguientes temas en los casos que se indican a continuacion:

@)

Pilotos
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(1)

()

Materias generales:

(i)
(ii)

(iii)

(iv)

(v)

(Vi)
(vii)

(viii)
(ix)

()

Los procedimientos de despacho de los vuelos y los del operador;

Los principios y los métodos para determinar el peso, la estiba y las
limitaciones de la pista para el despegue y para el aterrizaje;

La informacion meteoroldgica suficiente de manera de verificar el
conocimiento practico de los fendmenos meteorolégicos, incluyendo los
principios de los sistemas frontales, la formacién 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 navegagcion; incluyendo
los procedimientos de una aproximacion de vuelo por instrumentos;

Los procedimientos 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, Conocimiente, "del QRH (Quick Reference
Handbook) asociado al material

Cualquier otra instruccién que la'empresa estime necesaria.

Por cada tipo de helicéptero:

(i)

(ii)
(i)
(iv)
(v)

7

(Vi)
(viii)
(ix)
(x)

La descripcion generals

Las caracteristicasde la‘performance.
Los motores, palas y rotores.

Los componentes‘principales.

Los sistemas’ principales del helicdéptero (controles de vuelo, sistema
eléctrie0, sistema hidraulico); otros sistemas que tenga el helicéptero; los
principioS de operaciones normales, anormales y de emergencia; los
pracedimientos y limitaciones que correspondan.

Los procedimientos para:

(A) El reconocimiento y la prevencibn de las situaciones
meteorologicas severas.

(B) Enfrentar situaciones meteorolégicas 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;

El consumo de combustible y control de crucero.
Las limitaciones operacionales.
La planificacion del vuelo.

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia; y
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(xi)

el manual de vuelo aprobado del helicoptero.

(b) Cuando corresponda, Tripulacién Auxiliar

(1) Materias generales:

(i)
(ii)

(iii)

(iv)

v)

La autoridad del piloto al mando; y

control de los pasajeros, incluyendo los procedimientos a seguir en el
caso de personas con necesidades especiales u otras personas cuya
conducta podria poner en peligro la seguridad del vuelo.

Cuando corresponda, conocimiento del QRH (Quick Reference
Handbook) asociado al material.

Conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno, y,/€n.el caso de
helicépteros con cabina a presion, por lo que se refiere a los_fenémenos
fisiologicos inherentes a una pérdida de presion.

Conoce de la actuacion humana en relacion con las“obligaciones de
seguridad operacional en la cabina de jpasajeros, incluyendo la
coordinacion entre la tripulacién de vuelo y la tripulacion de cabina.

(2) Por cada tipo de helicoptero:

(i)

(ii)

(iii)

Una descripcion general del helicoptere, dando especial énfasis a las
caracteristicas fisicas que puedan tener‘relacién con los procedimientos
de amaraje, de evacuacion W de emergencia en vuelo y otras
obligaciones relacionadas;

los medios para comunicarse,con otros tripulantes de vuelo, incluyendo
medios de emergenciaren el caso de intento de apoderamiento ilicito u
otras situaciones anermales; y

El uso adecuade del*equipo eléctrico de los galley y los controles para
la calefacciony la ventilacion de cabina.

(3) La instruccion teo6rica inicial y de transicion para los tripulantes auxiliares
deberé incltir unvexamen de competencia para determinar la capacidad para
efectuar las @bligaciones y las responsabilidades asignadas.

(©) Cuando correspenda, Encargado Operaciones de Vuelo

(1) Matesias generales:

(i)

(ii)

(iii)
(iv)
V)
(Vi)

El empleo de los sistemas de comunicacion, las caracteristicas de
aquellos sistemas y los correspondientes procedimientos normales,
anormales y de emergencia;

La meteorologia, incluyendo los diversos tipos de informacion
meteoroldgica; los prondsticos; la interpretacion de la informacion
meteoroldgica; los prondsticos de temperaturas en ruta y en el terminal;
otras condiciones meteoroldgicas; los sistemas frontales; las condiciones
del viento y el uso de las cartas de prondsticos para las diversas
altitudes;

El sistema NOTAM;
Las ayudas para la navegacion y las respectivas publicaciones;
Las responsabilidades conjuntas del EOV-piloto;

Las caracteristicas correspondientes de los
aerédromos/helipuertos/helipuertos;
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(d)

)

©)

(4)

OCE
(1)

)

3)

(Vi)

(viii)

(ix)

Los fendmenos meteoroldgicos prevalecientes y las fuentes disponibles
de la informacién meteorologica,

Los procedimientos de aproximacion de vuelo por instrumentos y el
ATC; e

Instruccion inicial sobre administracion de recursos del EOV.

Por cada helicéptero:

(i)

(i)
(iii)
(iv)
V)

(vi)

Una descripcion general del helicéptero, poniendo énfasis en «las
caracteristicas de la operacién y en las performances, del equipozde
navegacion, del equipo de aproximacién de vuelo por instrumentes‘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 basicos de las performances del
helicoptero;

La planificacion de vuelo, manejo de la,deriva, el analisis del tiempo de
vuelo y los requerimientos de combustible; y

Los procedimientos de emergengia.

Se deberd hacer énfasis en los¢procedimientos de emergencia asociados,
incluyendo la alerta a los correspondientes organismos gubernamentales, de
la empresa y privados durante‘lasiemergencias, para brindar la maxima ayuda
al helicoptero en situacionsede peligro.

La instruccion teodriea, inicial y de transicion para los EOV del helicoptero
debera incluir un examen, tedrico de competencia que demuestre conocimiento
y capacidad enas materias sefialadas en el péarrafo (a) de esta seccion
tomado porh supervisor o instructor.

Materias generales:

Las responsabilidades conjuntas del EOV-Piloto

(i)
(i)
(iii)

Actuacion humana referida a las funciones de carga y estiba
Medidas de prevencion para impedir el embarque de sustancias ilicitas.

Conocimiento del manifiesto de carga y las funciones de Aduana y
Servicio Agricola Ganadero (SAG).

Aspectos de la seguridad aeroportuaria tales como:

(i)
(if)
(iii)

Seguridad en la losa
Prevencion de accidentes personales y dafios a los helicépteros
Funciones del Servicio Extincion de Incendios (SEI).

Por cada helicptero en las cuales cumple sus funciones:

(i)

(ii)

La influencia de la carga y de la distribucion del peso en la performance
y las caracteristicas de vuelo del helicoptero.

Célculos de peso y estiba, tanto automatizados como manuales.
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135.1019

(@)

(b)

(€)

135.1021
(@)

(b)

(i)  Calculo del centro de gravedad
(iv) Conocimientos basicos de Limitaciones de los helicépteros

(v)  Conocimientos basicos de Andlisis de Pista, incluyendo el uso de cartas,
gréficos, tablas, férmulas, célculos y sus efectos en las performance del
helicoptero.

(4) La instruccion tedrica inicial y de transicién para los OCE del helicéptero
deberé incluir un examen tedrico de competencia que demuestre conocimiento
y capacidad en las materias sefialadas en el parrafo (d)(1) y (2) de-esta
seccion tomado por un supervisor o instructor.

(5) Con el fin de mantener las competencias de estos especialistas, el ‘eperador
establecera un programa de instruccion recurrente teniendo como,base, los
temas indicados en la letra (d) numeros (1) y (2) de esta seccion.de acuerdo
con los plazos establecidos en la normativa vigente.

PILOTOS: INSTRUCCION DE VUELO INICIAL, DE TRANSICION Y DE
ACTUALIZACION Y DIFERENCIAS.

La instruccion inicial, de transicibn y de ascenso para Ppilotos debe incluir la
instruccion de vuelo, la practica de las maniobras y los procedimientos sefalados en
el programa de instruccion de vuelo del titular del certificado AOC

Las maniobras y los procedimientos parasla instruccion inicial, de transicién y de
ascenso deben ejecutarse en vuelo, excepte aguellas maniobras y procedimientos
gue dado el riesgo operacional que implican deban necesariamente efectuarse en
un simulador de vuelo u otro elemento de instruccion aprobado por la DGAC

Si el programa de instruccion del titular de certificado AOC incluye un curso de
instruccion en el que se utiliza=un, simulador del helicoptero, se debe completar
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 de'la helicoptero; y

(2) Un examen de vielo en el simulador del helicéptero o en el helicoptero al nivel
de pericia,de un piloto al mando o de segundo al mando, segln corresponda,
por, lo menos en las maniobras y en los procedimientos que se puedan
ejecutar en un simulador de la helicoptero.

INSTRUCCION PERIODICA (RECURRENT).

La instruccion periodica debe garantizar que todo miembro de la tripulacion de
Vuelo mantenga sus competencias respecto al tipo de helicoptero.

La instruccion periédica teérica para los miembros de la tripulacién y para los
encargados de operaciones de vuelo debe incluir por lo menos lo siguiente:

(1) 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 helicoptero y al puesto que debe desempefiar.

(2) La instruccion que sea necesaria, en las materias exigidas para instruccion
tedrica inicial, incluyendo la instruccion de procedimientos de emergencia (no
exigida para los despachadores del helicoptero).

(3) 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.
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(4) Entrenamiento peridédico de CRM segun corresponda

Para los tripulantes de vuelo este entrenamiento o parte de él podra ser
cumplido en un turno de instruccién de vuelo operacional de linea aprobado en
simulador (LOFT). El requisito de instruccion periédica de CRM no se aplicara
hasta que la persona haya completado la instruccién inicial CRM.

(© Incluir en la instruccién periddica aquellas maniobras y procedimientos que dado el
riesgo operacional que implican deban necesariamente efectuarse en un simulader
de vuelo u otro elemento de instruccién aprobado por la DGAC.
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CAPITULO L
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD CONTINUADA

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL HELICOPTERO (a partir del 5 nov

2020)

135.1101 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR RESPECTO DEL MANTENIMIENTO DE

LA AERONAVEGABILIDAD.

Cada operador es responsable de que:

(@)
(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

(9)
(h)

Cada helicoptero y sus componentes se mantengan en condicion aeronavegable;

Se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad del helicdptero
0 sus componentes, antes de iniciar el vuelo previsto;

El mantenimiento de sus helicopteros se efectle solo por organizaciones o personas
que permite la DAN 43.

A partir del 05 nov 2020, el operador no operara un helicoptero a menos que el
mantenimiento del mismo, asi como de cualquier motor, hélice y pieza conexos, lo
lleve a cabo:

(i) una OMA que cumpla las disposiciones del DAR/DAN 145, y esté aprobado o
reconocido por la DGAC y habilitado en la marca y modelo del helicoptero; o

(i) una persona u organismo, de conformidad con lo establecido en la DAN 43;

y se disponga de la conformidad de mantenimiento en relaciéon con el mantenimiento
llevado a cabo conforme a la DAN 43 .

Se ejecute el mantenimiento @', sus “helicopteros 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;

Establecer y mantener un sistema de andlisis y vigilancia continua (SAVIC) del
funcionamiento y eficiencia del programa de mantenimiento, para corregir cualquier
deficiencia del programa; este sistema sera aplicable solamente a todos los
helicpteros con un PMD superior a 3.175 Kg, dedicados a operaciones de
transporte aéreo comercial internacional o a operaciones de la aviacion general
internacional y se excluyen los helicopteros dedicados exclusivamente a trabajos
aéreos.

El cumplimiento de las directivas de aeronavegabilidad o documentos equivalentes
aplicables y cualquier otro requerimiento de aeronavegabilidad continuada descrita
como obligatorio por la DGAC.

El certificado de aeronavegabilidad se encuentra vigente.

El equipo operacional y de emergencia se encuentre en condicién servible para la
operacién prevista.

Se emplee una 0 mas personas para garantizar que los trabajos de mantenimiento
se efectian conforme al manual de control de mantenimiento.
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()

135.1103
@)

(b)

(©)

(d)

En el caso de que el helicoptero se haya involucrado en un accidente o incidente de
aviacion, que se efectle el mantenimiento que la DGAC apruebe o acepte para
retornar la aeronave al servicio.

INSPECCION DEL HELICOPTERO.

El operador establecerdA o adoptara para cada aeronave un programa de
mantenimiento o de inspeccion, aprobado o aceptado respectivamente por la
DGAC, para uso y orientacion del personal de mantenimiento y de operaciones V.
con el proposito de asegurar que el mantenimiento de sus aeronaves se efectla
conforme a los requisitos establecidos por el Estado de disefio o el organismo
responsable del disefio de tipo y la DGAC.

El programa de mantenimiento o de inspeccion, estara compuesto par:

(1) Segun las horas estimadas a volar, uno de los programas, de inspeccion
establecidos por el fabricante del helicoptero en su manuakde.mantenimiento.

(2) Los servicios y los intervalos a las cuales estoshse aplicaran teniendo en
cuenta la utilizacién prevista del helicoptero;.

(3) Inspecciones—estructurales Segun corresponda, un programa para el

mantenimiento de la integridad estructural.
(4) Revisiones generales (overhaul)
(5) Actividades de mantenimiento con cumplimiento horario o calendario
(6) Inspecciones derivadas de alteraciones o reparaciones mayores

(7) Cumplimiento obligatorio de\ las “Limitaciones de Aeronavegabilidad vy
Directivas de Aeronavegabilidad establecidas por el Estado de disefio o por la
DGAC.

(8) Los helicépteros con un PMD superior a 3.178 kg, ademas de lo indicado en
(2)(2) al (7), consideraran lo siguiente cuando corresponda:

(i)  InspecCcienes.Suplementarias

(i)  Cantrol'yPrevencion de la Corrosion
(i), Métodos de evaluacion de reparaciones
(iv)y~, Revision de dafios por fatiga

(v)™" Una descripcién del programa de confiabilidad y monitoreo por condicion
de los sistemas del helicoptero, componentes, motores y rotores

Procedimiento para solicitar cambio o apartarse de lo estipulado en &}(b)(2) y (3),
de esta seccion respecto de aquellas tareas que el Estado de Disefio no haya
considerado obligatorias.

En el disefio y aplicacion del programa de mantenimiento indicado en (a) se deberan
tener en cuenta los principios relativos a factores humanos conforme a lo siguiente:

(1) Lenguaje escrito, significa no solo el empleo del vocabulario y la gramatica
correcta sino que también la forma en que 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.
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(e)

(f)

135.1105

@)

(b)

(©)

(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 impresion y de la hoja.

Toda modificacion al programa de mantenimiento que no sea una limitacion de
aeronavegabilidad, debe ser presentada a la DGAC para su aprobacién y posterior,
distribucion por parte de la empresa a los organismos o personas que lo requigran.

El programa de mantenimiento debera basarse en la informacion que facilite el
Estado de disefio o el organismo encargado del disefio de tipo, mas cualquier otra
experiencia aplicable.

GESTION DEL MANTENIMIENTO

El operador debera disponer de una organizacion de gestion del mantenimiento de
la aeronavegabilidad, con el fin de cumplir con sus responsabilidades respecto del
control del aeronavegabilidad continuada de sus helicapteros y» demas requisitos
establecidos en este Capitulo.

La organizacion de gestion del mantenimiento de Ja aerenavegabilidad debe contar
con personal competente en aspectos talesgeomo reglamentacion aeronautica
nacional e internacional, manejo de los con€eptos del aeronavegabilidad continuada
y del idioma inglés.

El operador nombrara a un responsablef(persona natural o juridica) de la gestion del
mantenimiento, quien ademéas de cumplir con las atribuciones establecidas en el
Reglamento de Licencias debera satisfacerlo siguiente:

(1) Competencias.

()  Conocimiento, de reglamentacion aeronautica nacional e internacional
segun seawel casos

(i)  Manejo de\losconceptos asociados a la aeronavegabilidad continuada.
(i)  Manejo.delidioma inglés.
(2) Funciones:
() \Definir y controlar la competencia del personal de su organizacion
mediante un programa de instruccion inicial y continua que incluya la

instruccién sobre los procedimientos de la organizacion y factores
humanos.

(i)  Definir para cada aeronave 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 aprobacion de acuerdo a
la normativa vigente.

(iv) Supervisar y controlar el cumplimiento de las directivas de
aeronavegabilidad o documentos equivalentes relacionadas con el
helicoptero 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.
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135.1107
(@)

(b)

(©)

(d)

(vi) Controlar la sustituciéon de aquellos componentes del helicoptero que
hayan alcanzado su limite de servicio.

(vii) Controlar y conservar los registros de mantenimiento de los helicépteros
y sus componentes.

(viii) Verificar que el registro de peso y balance refleja el estado actual del
helicoptero;

(ix) Controlar que se utilicen datos de mantenimiento aprobadoes «y
actualizados.

(x) Cuando corresponda, que la carta 0 mapa de dafios de cada helieoptero
se mantenga actualizada.

(xi) verificar que el contrato de ejecucién del mantenimiento. que se
establezca entre el operador y un CMA o CMAE,\considere los
siguientes aspectos:

(A) los servicios de mantenimiento que estan siendo contratados;

(B) la disponibilidad de los datos de “mantenimiento propios
(customizados) y actualizados que, sean necesarios para los
Servicios;

(C) la facultad de supervisiongpor parte del operador de los servicios
gue estan siendo ejecutadosy’y

(D) la responsabilidad 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 cumplimiente de lo establecido en el MCM.

(xiii) El explotador de todo helicéptero de mas de 3 175 kg de masa maxima
establecera un procedimiento donde especificara como obtendra y
juzgara la informacion y recomendaciones sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad que le proporcione el organismo que haya producido
el disefio de tipo y como pondra en practica las medidas consecuentes
gue considere necesarias.

MANUAL DE'CONTROL DE MANTENIMIENTO

El operadery,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.

El, operador se asegurar4 de que el manual de control de mantenimiento se
enmiende y revise segln sea necesario para mantener actualizada la informacién
que contiene. Se enviara 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 incorporaré
en él 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 optimizacibn de Factores
Humanos incluyen:

(1) Lenguaje escrito.
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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 diagramacién 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 comprension 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 tamafio de la pagina, se debe tener en consideracion
el ambiente de trabajo en el cual se usara el documento.

(e) El manual de control de mantenimiento debe contener los jprocedimientos e
informacién que se indican:

(1) una descripcion de los procedimientos requeridos para verificar que:
() cada aeronave se mantenga en condicion aeronavegable,

(i) el equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto
se encuentre en estado de funcionamiento:

(i) el certificado de aeronavegabilidad de cada aeronave siga siendo valido.

(2) un organigrama de la estructura de Ja organizacion de gestion de la
aeronavegabilidad;

(3) los nombres y responsabilidadestde la persona o grupo de personas
empleadas para verificar que tedo el mantenimiento se ejecuta de acuerdo
con el MCM.

(4) procedimientos para) revisar y controlar el manual de control de
mantenimiento;

(5) una referencia ‘al programa de mantenimiento utilizado para cada tipo de
helicopteroioperado

(6) procedimientos métodos utilizados para Henar completar y conservar los
registros, de mantenimiento de la aeronavegabilidad de sus aerenaves
helicépteros;

(7) ‘wunyistado con las marcas y modelos de sus helicopteros a los que se aplica el
manual;

(8) Para helicopteros con un PMD mayor a 3.180 Kg:

()  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 organizacidon
responsable del disefio tipo y por la implementacion de las acciones
resultantes que se consideren necesarias obtenidas de la evaluacién
efectuada conforme a los procedimientos aceptables para la DGAC.

(i) Establecer —y—mantener_un_sistema_que perrita_sl_andlisisdel
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9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

Una descripcién de los procedimientos asociados al Sistema de Andlisis
y Vigilancia Continua (SAVIC), para uso y orientacién del personal de
gestion del mantenimiento de la Aeronavegabilidad de la Empresa
Aérea, asignado a cumplir funciones en el SAVIC. Estos procedimientos
también podran ser parte de un manual exclusivo (MSAVIC), pero
debera estar referenciado en el MCM. La estructura y contenido de estos
procedimientos, deberan ser a lo menos los indicados en el Apéndice
N°10 de esta DAN.

un procedimiento para evaluar y aplicar las medidas resultantess, de
informacion obligatoria de mantenimiento de la aeronavegabilidad del Estado
de disefio y la DGAC,;

una descripcidn de los acuerdos contractuales que existan entre el operador
y el 0 los CMA,;

un procedimiento para verificar que las fallas o defectos que afecten la
aeronavegabilidad, se registren y rectifiquen;

para helicopteros con un PMD superior a los, 3386 3.175 Kg, un
procedimiento para informar al organismo de disefio y a la DGAC lo requerido
en la seccion 135.1115

para helicépteros con un PMD superior a Jos 3:180 3.175 kg, una descripcion
de los procedimientos para notificar en“forma inmediata a la DGAC, los
sucesos significativos que ocurran en'séervieio (ver 135.1115)

procedimientos para controlar las discrepancias diferidas por MEL cuando
corresponda;

descripcion del programa de‘entrenamiento para el personal de mantenimiento
empleado por el operadoriyaplicable a las funciones y responsabilidades
asignadas.

una descripcion  de | J0s procedimientos de mantenimiento y de los
procedimientos (para completar y firmar el visto bueno correspondiente,
cuando eldmantenimiento se realice mediante un sistema que no utilice un
organismo de mantenimiento reconocido.

Un procedimiento para verificar que las modificaciones y reparaciones se
efeetien de acuerdo a lo dispuesto por la DGAC y asegurar gue se conserven
los datos que prueben el cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad.

procedimiento para instruir al personal de certificacion del CMA sobre los
procedimientos de la empresa que le correspondan

Una descripcion de los procedimientos para completar y firmar una
conformidad de mantenimiento para el helicoptero y partes que hayan sido
sometidas a mantenimiento.

Una descripcion para verificar que el helicoptero es mantenido conforme al
programa de mantenimiento aprobado

procedimiento para controlar la aeronavegabilidad del helicéptero cuando
opere en el extranjero o de un helicoptero matricula extranjera que opere
como parte de un AOC.

Cuando corresponda, un procedimiento para diferir items MEL que incluya lo
siguiente:

(i)  Método para diferir y/o rectificar equipos inoperativos
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]
@
(h)

135.1109

(@)

(i)  Requisitos de identificacion por medio de placas conforme al MEL de
acuerdo con lo siguiente:

(A) Todo equipo inoperativo debe ser identificado mediante una placa
o0 elemento equivalente para informar a la tripulacion de la
condicion del equipo.

(B) el operador establecera la ubicacion y el texto

(C) el operador debe otorgar la capacidad y las instrucciones a {a
tripulacién para verificar que el aviso se encuentre en el Jugar
antes que el helicoptero sea despachada.

(i)  despacho del helicéptero con items 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 compahiay responsable del
cumplimiento del procedimiento MEL

(23) procedimiento para la realizacion de actividades “de mantenimiento en
emplazamientos temporales.

El operador debe proveer a la DGAC unageopia del manual de control de
mantenimiento y las subsecuentes enmiendas.

Una vez enmendado el MCM, el operador debera enviar copia de ellas a todos los
organismos y personas que hayan recibide,el Manual.

Cuando corresponda, una descripcion de los procedimientos para controlar el
arrendamiento de aeronaves y productos aeronauticos afines.

REGISTROS DEE MANTENIMIENTO

REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD (a partir del
05 nov 2020)

El organismo de gestion del mantenimiento deberd mantener y conservar los
siguientes registros:

(1) tiempos total de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun
corresponda) del helicoptero, de cada motor y de rotor, si es aplicable, asi
como'de los componentes con vida limite;

(2), ‘Estado actualizado del cumplimiento de toda limitacion de aeronavegabilidad,
directiva de aeronavegabilidad o documento equivalente aplicable a cada
aeronave y componente de aeronave,

(8) las alteraciones y reparaciones mayores realizadas en cada helicoptero y
componente de helicoptero, con referencia a los datos de mantenimiento
aprobados;

(4) situacion del helicoptero en cuanto al cumplimiento del programa de
mantenimiento;

(5) tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segin corresponda)
desde la dltima revision general (overhaul o hard time) de los componentes
del helicoptero instalados en el helicoptero que requieran una revision
obligatoria a intervalos de tiempo de utilizacion definidos.
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(b)

(©)

(6) detalle de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha cumplido
con todos los requisitos necesarios para la firma de la conformidad (visto
bueno) de mantenimiento.

(7) pesoy balance;

Los registros que figuran en (a) (1) al (5) se conservaran durante un periodo minimo
de 180 dias después de retirado definitivamente del servicio el componente a que
se refieren. El registro enumerado en (a)(6) durante por lo menos dos (2) afios@
partir de la firma de la conformidad de mantenimiento. El registro (a)(7)ase
mantendra vigente hasta el préximo pesaje

Los registros que se llevan y transfieren de acuerdo con esta norma se mantendran
en una forma y un formato (copia dura o digital) que garanticen, en todo momento su
legibilidad, seguridad e integridad.

(d) respecto a aquellos instrumentos y equipo cuyo estado de funcionamiento y vida util se
determinan segun el tiempo en servicio:

(1)
(2)

135.1111

(@)

(b)

(©)

135. 1443

los registros del tiempo en servicio necesarios para determinar su estado de
funcionamiento y calcular su vida (til;

la fecha de la dltima inspeccion.

Estos registros se conservaran durante un periodo de 90 dias a partir del término
de vida util de la unidad a que se refieren.

TRANSFERENCIA DEAREGISTROS DE MANTENIMIENTO

En caso que elfoperador entregue en arriendo un helicoptero, deberd poner a
disposicion del arrendatario los registros de mantenimiento, con el fin de que este
altimo de cumplimiento a los requisitos de aeronavegabilidad correspondientes.

En casohnde cambio permanente de propiedad del helicoptero, los registros de
mantenimiento se transferiran al nuevo propietario.

Les registros indicados en (a) podran ser almacenados ya sea en papel o formato
digital

OTRAS INSPECCIONES

El operador debera 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 autométicos de Reporte de
Altitud de Presion y Sistema de Presion Estatica — Pitot.

No se puede operar un helicoptero en condicibn IFR, si en los 24 meses
precedentes cada sistema de presion estatica, cada altimetro y cada sistema de
reporte automatico de altitud de presién, 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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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 (1) y (2) anteriores, deben cumplirse
después de cualquier intervencion en el equipo.

(d) Registrador de Datos de Vuelo.

NOTA: Verifique el Apéndice transitorio N° 2 por nuevos requisitos y fechas
de cumplimiento a partir del 01 jun 2020

(1) Todo equipo Registrador de Datos de Vuelo, deberd ser sometido antes-del
primer vuelo del dia a una verificacibon manual y/o automatica, de los
mecanismos integrados de prueba del sistema registrador ygelhequipo de
adquisicion de datos de vuelo, cuando corresponda.

(2) Todo equipo Registrador de datos de Vuelo deberd_ser semetido a las
siguientes inspecciones periodicas, con un equipo de'lectura que tenga el
soporte l6gico necesario para convertir con precision lostvalores registrados
en unidades de medicion técnica y determinar la Situacion de las sefiales
discretas.

(i)  Prueba operacional con una periodicidad no mayor a doce (12) meses
gue considere al menos:

(A) La correcta operacion delsSistema registrador durante el tiempo
nominal de grabacion y,

(B) Un andlisis de la=~grabacibn que evalle la calidad de los
parametros obligaterios, indicados por esta Norma, registrados en
un vuelo completo y verificando que se graban dentro de lo
esperada.de acuerdo al perfil del vuelo evaluado.

(i) Calibracion del sistema FDR

(A) Para” los parametros obligatorios con sensores dedicados
exelusivamente al Sistema Registrador de Datos de Vuelo, o que
No se’registran en un vuelo regular, se realizara una calibracién al
menos cada 5 afios o de acuerdo a las recomendaciones del
fabricante, tal de verificar que los paradmetros se registran dentro
de las tolerancias de calibracion y

(B) Cada dos afios y segun lo recomendado por el fabricante de los
sensores, se efectuara una nueva calibracién de aquellos sensores
especiales para el sistema FDR que registre los parametros de
altitud y velocidad.

(i) El Sistema Registrador de Datos de Vuelo, debera considerarse
inoperativo si se obtienen datos de mala calidad o si uno o mas
parametros obligatorios no se registran correctamente.

(iv) El operador debera conservar y a disposicion de la DGAC, la
documentacion relativa a la asignacion de parametros, ecuaciones de
conversioén, calibracién periédica y otras informaciones que sean
requeridas sobre el funcionamiento / mantenimiento de los FDR, para
efectos de investigaciébn de un accidente u ocurrencia que requieran
notificacion a la DGAC. La documentacion sefialada deberd ser
suficiente, a objeto que le permita a la DGAC, durante el desarrollo de su
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(e)

(f)

investigacion, disponer de la informacién necesaria para efectuar la
lectura de datos en unidades de medicion técnicas.

(3) Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje (CVR).

(i)  Antes del primer vuelo del dia, se controlard por medio de verificaciones
manuales y/o automdticas los mecanismos integrados de prueba del
sistema registrador.

(i) Todo equipo Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje, debera ser
sometido a una inspeccion anual.

Esta inspeccibn anual deberd ser capaz de verificar lagcorrecta
grabacion de las sefiales de prueba de cada fuente de la aeronave y de
las fuentes externas pertinentes, comprobando que todas Jas sefales
requeridas cumplan con las normas de inteligibilidad.

(i) El Sistema Registrador de Voz de Cabina de/Rilotaje debera
considerarse inoperativo si durante un tiempo considerable se obtienen
sefales ininteligibles 0 no se registran correctamentes

Transmisor Localizador de Emergencia (ELT)

El ELT debe ser inspeccionado anualmente verificando lo siguiente:
(1) Instalacién apropiada

(2) Corrosion de la bateria.

(3) Operacion de los controles y sensorde impacto

(4) Presencia de suficiente sefal fadiada desde la antena.

Peso y balance.

(2) El operador mantendra“actualizada la lista de equipos instalados en el
helicéptero.

(2) EI operador_ debera corregir el peso y posicion del Centro de Gravedad
mediante célculoxcada vez que el helicoptero sea devuelto 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
distribuciénvde peso en la aeronave sea perfectamente conocida.

(3) . Sewefectuara un pesaje fisico cada vez que se presente una o mas de las
siguientes condiciones:

(i) 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.

(i) Al término de una reconstruccion, alteracidbn o reparacion mayor 0
pintado superior al 50% de la superficie de la aeronave.

(i) Cada vez que lo disponga el Manual de Mantenimiento u otro
documento técnico aplicable a la aeronave.

(iv) Cada vez que la posicion del centro de gravedad de la aeronave para
peso vacio se desplace mas de 0,5% de la cuerda media aerodinamica.

(4) Periodicidad.
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() Independiente de lo sefalado en (3), para helicOpteros cuyo peso
maximo de despegue sea igual o superior a 5.700 Kgs., el pesaje fisico
debera repetirse cada cuatro (4) afios.

(i)  Independiente de lo sefalado en (3), para helicopteros cuyo peso
maximo de despegue sea menor de 5.700 Kgs, el pesaje fisico debera
repetirse cada ocho (8) afios.

135.1115 INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO.

(@)

(b)

Notificacion conforme al Anexo 7

(1) El operador de un helicéptero de mas de 3.175 kg de masa maxima, debe informar al
titular del certificado de tipo con copia a la DGAC cualquier falla, malfuncionamiento,
o defecto en la—aeronave el helicoptero que ocurre o es detectado’en cualquier
momento si, en su opinion, esa falla, malfuncionamiento o defect@ ha/puesto en
peligro o puede poner en peligro la operacion segura deta—aeronave del helicoptero
utilizadao por él.

(2) Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicadasen el Apéndice 7 y
deben contener toda la informacién pertinente sobre lahcondicibn que sea de
conocimiento del explotador.

Notificacién inmediata (via telefénica o documental)
(1) Los siguientes sucesos significativos justifican la notificacién inmediata a la DGAC:
(i) Falla de estructura primaria
(i) Falla del sistema de control
(iii) Incendio en la aeronave
(iv) Falla estructural del motor; o

(v) Toda otra condicion que se considere un peligro inminente para la seguridad
operacional

(2) El informe escrito o telefénico debe ajustarse al formato indicado en el Apéndice 7, y
por tratarse de una alerta, debe contener la siguiente informacién, cuando esta esté
disponible y sea pertinente:

(i) Nombre y direccion del propietario de la aeronave

(i) Sise trata de un accidente o incidente

(iii) SB, cartas de servicio y directivas de aeronavegabilidad relacionadas: y
(iv) Disposicion de las piezas defectuosas

Los antecedentes sefialados, deben enviarse a la DGAC lo antes posible tras la
llamada telefonica o la presentacion del informe.
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(@)

(1)
(2)
®3)
(4)
(b)

APENDICE 1
CONTENIDO MANUAL DE OPERACIONES

Organizacion.

El manual de operaciones puede elaborarse en partes separadas que correspondan
a determinados aspectos de las operaciones, con la estructura siguiente:

Generalidades;

Informacion sobre operacion de los helicépteros;

Zonas, rutas y aerédromos/helipuertos; y

Capacitacion.

Contenido.

El manual de operaciones mencionado en (a) abarcara, segun corresponda al£ipo’de aeronave
o0 tipo de operacion a ejecutar como minimo, lo siguiente:

(1)

Generalidades.

(i)

(ii)

(iii)

(iv)
(v)
(vi)

(vii)

Instrucciones que describan las responsabilidades del personal de
operaciones, relativas a la realizacion de las‘operaciones de vuelo.

Nermas Politicas que se refieren a limitaciones de limiten—el tiempo de
vuelo, enles periodos de serviciode vuelo, y-prevean periodos de servicio
y requisitos de periodos de descanso adecuadeos para los miembros de la
tripulacién de vuelo y fa-tripulaciér de cabina cuando corresponda.

7
aVa allila Naha

Lista del equipo de navegacion que debe llevarse, incluido cualquier
requisito relacionado con las operaciones para las que se estipule una
navegacion basada en la performance.

Las circunstancias en que ha de mantenerse la escucha por radio.
El método para determinar las altitudes minimas de vuelo.

Lkos metodos para determinar los minimos de utilizacién operacion de
aerodrome helipuertos.

Precauciones de seguridad durante el reabastecimiento de combustible.

(viil) Arreglos y procedimientos de servicios de escala lo que considerara:

(ix)

)

- Procedimientos de manejo de combustible.

- Procedimientos de seguridad para el manejo del avién helicdptero,
pasajeros y carga.

- Transporte de pasajeros, equipaje y carga
- Procedimientos para denegar el embarque.
- Eliminacion y prevencion de la formacion de hielo en tierra.

Procedimientos, segun se prescribe en el DAR 12, para los pilotos al
mando que observen un accidente.

La tripulacion de vuelo para cada tipo de operacion con indicacion de la
sucesion en el mando.
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(i)

(xii)

(xiii)

(xiv)

(xv)

(xvi)
(xvii)
(xwiii)

(Xix)

(xx)

(xxi)

(xxii)

(xxiii)

(xxiv)
(xxv)

(xxvi)

(xxvii)

(xxviii)

(xxix)

Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible y aceite
gue debe llevarse, teniendo en cuenta todas las circunstancias de la
operacion, incluso la posibilidad de que se detengan uno 0 mas motores en
ruta.

Las condiciones en que deberd emplearse oxigeno y el volumen de
oxigeno determinado.

Las instrucciones para el control de masa y centrado.

Las instrucciones para la realizaciébn y control de las operaciones,de
deshielo y antihielo en tierra.

Las especificaciones del plan operacional de vuelo.

Procedimientos normales de operacion [Standard Operating /Procedures
(SOP)] para cada fase de vuelo.

Instrucciones sobre cémo y cuando usar las listas normales.de verificacion.
Los procedimientos de salida de emergencia.

Instrucciones sobre el conocimiento constante de®la altitud y el uso de
avisos de altitud automaticos o hechos por la tripulacion.

Si corresponde, instrucciones sobre ehuso de piloto automético y de
mando automatico de gases en condiciones meteoroldgicas instrumentales
[Instrument Meteorological Conditions (IMC)].

Instrucciones sobre la aclaragion, y aceptacion de las autorizaciones de
ATC, particularmente cuande-implican franqueamiento del terreno.

Sesiones (Briefings) de informacion de salida y de aproximacion.

Procedimientos para | familiarizacion con zonas, rutas vy
aerodromos/helipuertos de destino.

Procedimientoyde aproximacion estabilizada.

Limitacion de‘la.velocidad de descenso al aproximarse al suelo.

Las eondiciones requeridas para iniciar o continuar una aproximacion por
instrumentos.

Instrucciones sobre la realizacion de procedimientos de aproximacion de
precisién y no de precision por instrumentos.

Asignacién a la tripulacion de vuelo de tareas y procedimientos para
manejar su carga de trabajo durante las operaciones nocturnas e IMC de
aproximacion por instrumentos.

Las instrucciones y los requisitos de capacitacién para evitar el impacto
contra el suelo sin pérdida de control y los criterios de utilizacién del
sistema de advertencia de la proximidad del terreno [Ground Proximity
Warning Sistem (GPWS)].
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)

(Xxx)

(xxxi)

(xxxii)

(xxxiii)
(Xxxiv)

(Xxxv)

Si se encuentra instalado, los criterios, instrucciones, procedimientos y
requisitos de capacitacion para evitar colisiones y la utilizacién del sistema
anticolisién de a bordo [Airborne Collision Avoidance System (ACAS)].

Informacion e instrucciones sobre la interceptacion de aeronaves civiles,
incluyendo:

(A) Procedimientos, segun se prescribe en el DAR 91, para pilotos al
mando de aeronaves interceptadas; y

(B) Senales visuales para ser utilizadas por aeronaves interceptoras e
interceptadas, tal como aparecen en el DAR 91.

Informacion e instrucciones relativas al transporte de mercancias
peligrosas, incluso aquellas medidas que han de adoptarseg en caso de
emergencia.

Instrucciones y orientacion de seguridad.
La lista de verificacion de procedimientos de busqueda.en la aeronave.

Se proporciona informacion detallada sobre el sistema de gestion de la
seguridad operacional (SMS)

(xxxvi) Instrucciones y requisitos de capacitacion para utilizar los visualizadores de

"cabeza alta" (HUD) o sistemas de visibn mejorada (EVS), segun
corresponda.

(xxxvii) Instrucciones y requisitos de instrucciébn para el uso de EFB, segun

corresponda.

Informacion sobre operaciones de da‘aeronave.

(i)
(ii)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)
(vii)
(viii)

(ix)

Limitaciones de certifieacién'y de funcionamiento.

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de
utilizar la tripulacién de vuelo y las listas de verificacion correspondientes.

Instruccignes,para las operaciones e informacion acerca de la performance
ascensional can todos los motores en funcionamiento

Los,datos de planificacion de vuelo para la planificacién previa al vuelo y
durante ‘el vuelo con distintos regimenes de empuje/potencia y velocidad.

Las,componentes maximas de viento transversal y de cola para cada tipo
de helicoptero explotado y las disminuciones que han de aplicarse a estos
valores teniendo debidamente en cuenta las rafagas, baja visibilidad,
condiciones de la superficie de la pista, experiencia de la tripulacion,
utilizacién del piloto automatico, circunstancias anormales o de emergencia
o todo otro tipo de factores operacionales pertinentes.

Instrucciones y datos para los célculos de masa y centrado.

Instrucciones para cargar y verficar asegurar la carga.

Sistemas de aeronave, controles e instrucciones pertinentes para su
utilizacion.
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®3)

)

(i)

(xii)

(xii)

(xiv)

La lista de equipo minimo para los tipos de helicopteros explotados y las
operaciones especificas autorizadas, incluido cualquier requisito
relacionado con las operaciones para las que se estipule una navegacion
basada en la performance.

La lista de verificacion del equipo de emergencia y de seguridad e
instrucciones para su uso.

Procedimientos de evacuacion de emergencia, comprendidos , los
procedimientos segun el tipo, la coordinacion de la tripulacion,«Ja
asignacion de puestos de emergencia para la tripulacion y las obligagiones
en caso de emergencia asignadas a cada miembro de la tripulacion:

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia gue haya de
utilizar la tripulaciéon de cabina, las listas de verificacién correspondientes y
la informacion sobre sistemas de aeronave, segun \S€ requiera,
comprendida una declaracion relativa a los procedimientos necesarios para
la coordinacidn entre la tripulacién de vuelo y la tripulacion de cabina.

Equipo de supervivencia y emergencia parasdiferentes rutas y los
procedimientos necesarios para verificar su funcionamiento normal antes
del despegue, comprendidos los procedimientos para determinar la
cantidad requerida de oxigeno y la cantidad, disponible.

El cdédigo de sefiales visualess de “tierra a aire para uso de los
supervivientes, tal como aparece engel DAR 12.

Rutas y aer6dromos/helipuertos.

()

(if)
(iif)

()

v)

Una guia de ruta para verificar que la tripulacion de vuelo tenga en cada
vuelo informacién relativa=" a los servicios e instalaciones de
comunicaciones, ayudasy para la navegacién, aerédromos/helipuertos,
aproximaciones,sllegadas’y salidas por instrumentos, segun corresponda
para la operacion y toda informacién que el operador considere necesaria
para la buena-marcha de las operaciones de vuelo.

Las altitddes minimas de vuelo para cada ruta que vaya a volarse.

Los minimos de operacién de cada helipuerto que probablemente se utilice
como helipuerto de aterrizaje previsto o como helipuerto de alternativa.

El aumento de los minimos de operacion de helipuerto, en caso de
deterioro de las instalaciones de aproximacion o del helipuerto.

La informacién necesaria para cumplir con todos los perfiles de vuelo que
requieren los reglamentos, incluyendo, entre otros, la determinacién de:

(A) Los requisitos de longitud de la pista de despegue, cuando la
superficie esté seca, mojada y contaminada, incluyendo los que
exijan las fallas del sistema que afecten a la distancia de despegue;

(B) Las limitaciones de ascenso en el despegue;

(C) Las limitaciones de ascenso en ruta;
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(4)

(D) Las limitaciones de ascenso en aproximaciones y aterrizajes;

(E) Los requisitos de longitud de la pista de aterrizaje cuando la
superficie esté seca, mojada y contaminada, comprendidas las fallas
de los sistemas que afectan a la distancia de aterrizaje.

(vi) Instrucciones para usar los minimos de utilizacion de aerédromo en
aproximaciones por instrumentos aplicables al empleo de HUD y EVS.

Capacitacion.

(i)

Informacion sobre el programa y los requisitos de capacitacion para la
tripulacion de vuelo.

(i) Informacion acerca del programa de capacitacion sobre las obligaciones de
la tripulacién de cabina.

(iii) Los detalles del programa de capacitacion de< los “encargados de
operaciones de vuelo y los despachadores dehvuelo,“cuando se aplique
con un método de supervision de las operaciones de vuelo.

Ap.15 EDICION 2/NOV.2016



APENDICE 2
RELACION CON DASA Y DIRECTEMAR
PARA EL TRANSPORTE DE PASAJEROS DESDE Y HACIA UNA NAVE MERCANTE.

DEPARTAMENTO  DE AERODROMOS/HELIPUERTOS Y  SERVICIOS
AERONAUTICOS (DASA)

Antecedentes para la certificacion.

Los antecedentes para la certificacion de la heliplataforma en una nave de matricula
nacional seran remitidos a la DGAC por Directemar.

Organismo responsable de la certificacion.

Recepcionados los antecedentes en la DGAC, estos deben ser enviados a.la DASA,
organizacion a la cual le corresponde la responsabilidad de “proceder a la
certificacion solicitada.

Inspeccidn ala heliplataforma.

Para cumplir con dicho cometido, la DASA debe analizar los antecedentes
presentados y luego realizar una inspeccion a la nave a fin de verificar si estos
antecedentes corresponden a las caracteristicas fisiCas del emplazamiento.

Del 4rea de aterrizaje habilitada en la nave.
(1) Clasificacion.

El area de aterrizaje habilitada enla,nave, para efectos de esta Norma, debe
ser considerada como un emplazamiento definido como heliplataforma.

(2) Caracteristicas Fisicas.

El area de aterrizaje "en )la nave deberd cumplir con las siguientes
caracteristicas fisicas como'minimo:

(i)  Tener un area desftoma de contacto y elevacion inicial, la cual sera de tal
extensiéngue, comprendera un circulo cuyo diametro sea 1,5 veces la
longitudso ancho del tren de aterrizaje, de ambos valores, el mayor que
correspenda al helicoptero mas grande para el cual esta prevista el area.

(i), Laysuperficie de la zona de contacto sera resistente al resbalamiento
tanto de helicépteros como de personas.

(3) “\Equipamiento y Sefalizacion.
El area de despegue y aterrizaje de helicOpteros en las naves, debera estar
equipada y sefalizada con lo siguiente:
() Indicador de direccion de viento.

Con a lo menos un indicador de la direccion del viento, cuyo
emplazamiento debera ser en un lugar que indique las condiciones del
viento sobre el area de aproximacion final y de despegue y de modo que
no sufra los efectos de perturbaciones de la corriente de aire producidas
por objetos cercanos o por el rotor.

(i)  Senales:

(*) Senal de identificacién de Helipuerto, la cudl se emplazara
dentro del &rea de aproximacion final y de despegue, en el centro
del area. Esta sefial consistirh en una letra “H” de un color que
permita ser distinguido sobre fondos cambiantes.
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(*) Seial de Punto de toma de contacto, la cual se sefalizara
cuando sea necesario que el helicéptero efectie la toma de
contacto en un punto determinado. Esta sefal deber4 emplazarse
de tal forma que cuando un helicoptero este situado con el tren de
aterrizaje principal dentro de la sefial y el piloto esté por encima de
la sefial, se mantenga un margen seguro entre cualquier parte del
helicéptero y cualquier obstaculo. Corresponderd a una
circunferencia de un color que permita ser distinguido sobre fondas
cambiantes.

Registro de naves.

Si la inspeccion concluye en forma satisfactoria, se comunicara oficialmente” a
Directemar la certificacion de la heliplataforma a fin de que la nave sea’ineluida en el
Registro de naves autorizadas para recibir helicopteros a bordo.

Publicacién en AlIP-Chile.

Todas las naves nacionales que obtengan la certificacion dessu heliplataforma se
incluirdn en la publicacion de informacién aeronautica ANP-Chile (Parte 3
Aerdodromos/helipuertos, AD3 Aerdodromos y Helipuertos). De esta forma las
empresas aéreas tendran informacion directa y @portuna respecto a las naves
nacionales que estan certificadas para recibir_pasajeros en heliplataforma y se
impondran de las caracteristicas fisicas de larheliplataforma.

Informacion de las heliplataformas que sedncluira en el AIP-Chile.

La informacion de las heliplataformas cértificadas que se consignara en el AIP Chile
sera la siguiente:

(1) Nombre y registro de la nave;

(2) Descripcion y dimensiones,de la heliplataforma;
(3) Tipo de superficie;

(4) Resistencia (expresada en Kg.);

(5) Servicios disponibles (Indicador de direccion de viento (WDI), equipos de
extincién de ingéndio, medios de rescate maritimo, otros);

(6) Horas de,servicio (en este caso, solo horas diurnas); y

(7) . Organizacion responsable (empresa o compafiia maritima propietaria de la
nave).

Heliptataformas en naves de matricula extranjera.

Las naves de matricula extranjera que postulen al servicio de traslado de pasajeros
via helicoptero deben acreditar ante Directemar que cuentan con heliplataforma
certificada por la autoridad correspondiente de su Estado de matricula.

DIRECCION GENERAL DEL TERRITORIO MARITIMO Y DE MARINA
MERCANTE (DIRECTEMAR).

Recepcion de solicitudes de certificacion de heliplataformas.

Corresponde a Dirsomar (Autoridad Maritima), recibir y procesar las solicitudes de
las Agencias de Naves o Armadores que requieran la certificacibon de una
heliplataforma en naves de bandera nacional, adjuntando la informacién técnica en
triplicado para su revisién y aprobacion.
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Certificacion y habilitacion de la heliplataforma en la nave.

Los antecedentes presentados por las Agencias de Naves relacionados con las
caracteristicas fisicas de la heliplataforma que se desea certificar, una vez visados
por la autoridad maritima, serdn remitidos a la DGAC a fin de que esta proceda a la
certificacion y habilitacién correspondiente de la heliplataforma, si procediere.

Registro de naves con heliplataforma.

La Autoridad Maritima mantiene un Registro de las naves nacionales que cuentan
con heliplataforma certificada en su construccién por la Autoridad Maritima y en ‘su
operacién por la Autoridad Aeronautica. Las Agencias de Naves deben referirse a
este Registro cuando soliciten a los operadores aéreos el servicio de trasladovde
personas en helicoptero.

Naves de matricula extranjera.

Las naves extranjeras que soliciten el servicio de helicoptero_paranel traslado de
pasajeros deben informar que cuentan con la autorizaciony de la autoridad
correspondiente del Estado de matricula o, con un ddocumento extendido por el
Capitan en que acredite que su nave esta autorizada a operar con helicopteros y su
tripulacion esta calificada de acuerdo al Convenio Interpacional para la Seguridad de
la Vida Humana en el mar.

Verificacion da antecedentes.

La Autoridad Maritima local, verificara los antecedentes presentados por la Agencia
de Naves para autorizar que un helicoptero“efectie el traslado de pasajeros por
medio de helicopteros. Estos antecedentes)son los siguientes:

(1) El Capitan de la nave solicitara,a la Autoridad Maritima, por escrito, realizar la
maniobra de traslado de pasajeros por medio de helicopteros;

(2) La maniobra debe realizarse con luz diurna y en condiciones meteorolégicas
visuales;

(3) El helicoptero debe contar con equipo de comunicaciones en frecuencias
maritimas gara sus/contactos con la nave; y

(4) El Planhde Vuelo del helicoptero debe ser presentado en la dependencia de
transito\aéreo de la DGAC més cercana a la operacion.

Comunicaciones nave-helicoptero.

Al establecer la nave contacto de comunicaciones con el helicoptero, estas se
cefiirdn a lo que las circunstancias de cada caso justifiquen. Por lo general, se
informard al helicoptero de cualquier situacion particular que afecte la operacion
normal de traslado de personas, de manera que el Piloto al Mando cuente con los
antecedentes necesarios que le permitan tomar decisiones acertadas en caso que
se susciten problemas que afecten la seguridad de la maniobra.

Localizacion de la nave respecto al helicptero.

Con el proposito de orientar al helicoptero en la localizacion de la nave, se puede
usar el radar de la nave para localizar y seguir los movimientos del helicéptero
monitoreandolo y guidndolo hacia su posicion, o bien, una vez establecidas las
comunicaciones con la aeronave, se le informaran las coordenadas geograficas
GPS de su posicién y en caso que se encuentre navegando, comunicara ademas su
velocidad y rumbo.
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Tramite de certificacion.

Las empresas navieras nacionales que soliciten certificar una heliplataforma en sus
naves, deben presentar los antecedentes requeridos para la certificacion de la
plataforma, en primera instancia a Dirsomar autoridad la cual, verificard el
cumplimiento cabal de las disposiciones establecidas en el Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, respecto a las instalaciones para
helicopteros. Una vez analizados y aprobados los antecedentes, se remitira copia a
la DGAC para que esta cumpla con los procedimientos de certificacion.

Certificacion de heliplataforma de naves extranjeras.

En el caso de naves de bandera extranjera esta certificacion debe ser otorgada por
la autoridad que corresponda del Estado de matricula de la nave. Cada Estado
asume la responsabilidad de acreditar la certificacion de las heliplataformas en las
naves de su bandera, para lo cual debera encontrarse a bordo de«da‘nave copia del
certificado otorgado por el Estado de abanderamiento.

Programa de instruccion.

A Directemar, a través de su organizacion de instruccion, le,corresponde impartir la
instruccion adecuada a los oficiales y tripulantes de das naves de matricula chilena
con el proposito de calificarlos para participar gnsla“operacion de traslado de
personas por helicoptero hacia naves maritimas, La Direccion de Intereses
Maritimos y Medio Ambiente Acuético es elforganismo encargado de certificar en la
Libreta de Embarco del personal de la marinasmercante, la aprobacion del curso
impartido sobre esta materia.

Instruccién a cargo de las empresas\navieras.

Las empresas navieras chilenas deben‘capacitar a los tripulantes de sus naves que
participan en la operacion «de \traslado de pasajeros mediante helicopteros
desarrollando los programas dewinstruccion establecidos para este proposito por
Directemar. Ello cumple el propésito de verificar que la participacion de los
tripulantes en las maniobras de transferencia de los pasajeros desde y hacia el
helicéptero se realiza\deacuerdo a los procedimientos establecidos para este tipo
de operacion ponla autoridad maritima. El control relacionado con el cumplimiento
de los programas de capacitacion establecidos para el personal tripulante de las
naves le correspende al Centro de Instruccion Maritima.

Mantencion del nivel de instruccién.

El nivelhde instruccion alcanzado inicialmente por los tripulantes de la nave en el
cumplimiento de las diferentes funciones que les han sido asignadas en esta
operacion debe ser mantenido en el tiempo con ejercicios e instruccion periédica.

Esta responsabilidad recae en primer término en el Capitdn de la nave y
solidariamente en la empresa propietaria de esta.

Sefiales.

Uno de los aspectos mas importantes en la referida instruccion es el relacionado
con las sefiales que se deben intercambiar entre el sefialero de a bordo con el Piloto
al Mando del helicoptero en las fases de aproximacion, estacionario y transferencia.

Equipos de rescate y de combate de incendios de a bordo.

A bordo de la nave deben existir los medios necesarios para reaccionar en caso que
se produzcan incidentes o accidentes durante las operaciones de traslado de
pasajeros en helicoptero. Este equipamiento debe estar disponible y préximo al
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lugar de la transferencia durante las operaciones con helicoptero y debe incluir lo

siguiente:

(1) Al menos dos extintores quimicos de polvo seco (PQS) de una capacidad no
inferior a 45 Kg.;

(2) Extintores de carbdn diéxido (CO2) con una capacidad total no inferior a 18
Kg. o su equivalente;

(3) Un sistema adecuado de aplicacion de espuma consistente de monitores<o
con capacidad de trifurcarse para ser capaz de esparcir espuma por toda‘el
area de aterrizaje del helicéptero;

(4) Al menos dos boquillas de un tipo aprobado de doble proposito
(presion/atomizacion) y mangueras de un largo suficiente para alcanzar
cualquier parte del area de aterrizaje del helicéptero;

(5) Dos conjuntos de traje de bombero antiflama;

(6) Elementos de primeros auxilios;

(7) Elementos de rescate maritimo (balsas o botes, chaleeos salvavidas, etc.); y

(8) Ademas, al menos el siguiente equipo:

(*) Manta (resistente al fuego);

(*) Llave ajustable;

(*) Cortador de metales;

(*) Gancho de agarre o de rescate;

(*) Sierra de hoja (corta, metal) para trabajo pesado con 6 hojas de
repuesto;

(*) Escala;

(*) Cuerda salvavidas de 5 Mm. de diametro por 15 m de largo;

(*) Alicates dexcorte lateral;

(*) Un juege.de destornilladores de diferentes tipos; y

(*).  Un,cuchillo con su respectiva funda para corte de cuerdas y arnés.
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APENDICE 3
GRABADORES DE VUELO

ESPECIFICACIONES DE LOS GRABADORES DE VUELO PARA LOS HELICOPTEROS

NOTA: Verifique Apéndice transitorio N° 3 por

nuevos

requisitos y fechas de
cumplimiento que complementan este Apéndice a partir del 01 jun 2020

TablaN°1
! Exactitud
minima del
sistema
instalado (para | Intervalo de | Reselucion
datos muestreo (delalectura
recuperados) (por 3
Pardmetros Rango segundo)
Tiempo relativo |25 hr minimo +0.125% por hora |1 1 seg.
(de antes del
despegue)
Relative time
(from recorded
on prior to
takeoff)
Velocidad aérea |V, to Vp(KIAS) (sefial minima [£5% o *10 kts., el|l 1kt
indicada de velocidad alcanzable con el |que Sea mayor.
sistema estatico pitot
instalado)
Altitud —-1,000 ft. a 20.000 ft de altura |+100 a £700 ft. 1 25 a 150 ft
de presion (ver Tabla 1, TSO
Cbh1-a)
Rumbo 360° +5° 1 1°
magnético
Aceleracion -3Qg axt6g +0.2g ademas de |4 (6 1 por seg|0.05g.
vertical +0.3g referencia |donde existan
maxima peaks, se
registran en
refa 1g)
Aceleracion +1.09g +1.5% rango 2 0.03g.
longitudinal maximo
excluyendo un
error de dato de
+5%
Actitud de 100% del rango utilizable +2° 1 0.8°
cabeceo
Actitud de +60° 6 100% del rango +2° 1 0.8°
alabeo (roll) utilizable, lo que sea mayor
Razén de + 8.000 pies/min + 10% Resolucion |1 250 pies/min
montada 250 pies/min bajo bajo 12.000

12.000 pies
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indicados

Potencia del
motor, cada
motor

Velocidad del
rotor principal

Rango méaximo

+5%

1%?2

Turbina libre o
de potencia

Rango maximo

+5%

19%?

Torque del motor

Rango maximo

+5%

19%?

Control de vuelo-
Presion
hidraulica

Primaria
(discreta)

Alta / baja

Secundaria-si
aplicable
(discreta)

Alta / baja

Conexion
transmisor de
radio (discreta)

On/Off

Conexion piloto
automatico

Conectado o desconectado

Condicion del
SAS-conectado
(discreta)

Conectado/desconectado

Estatus de falla
del SAS
(discreta)

Falla/OK

Controles de
vuelo

Colectivo

Rango completo

+3%

19%?

Posiciéon‘del
pedal

Rango completo

+3%

19%?

Ciclice lateral

Rango completo

+3%

1%?2

Ciclico
longitudinal

Rango completo

+3%

1%?2

Posicién del
estabilizador
controlable

Rango completo

+3%

19%?

! Cuando la fuente de datos sean los instrumentos del helicptero (excepto los altimetros) de
calidad aceptable para volar el helicoptero, el sistema de grabacién excluyendo estos sensores
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(pero incluyendo todas las otras caracteristicas del sistema de grabacién) deben contribuir no
mas que la mitad de los valores de esta columna.
? Porcentaje del rango completo
® Esta columna aplica a helicopteros fabricadas después del 11 de octubre 1991
* Para todos los helicopteros fabricados el o después del 6 diciembre 2010, el intervalo de
muestreo por segundo es 4

Tabla 2
Exactitud del |Intervalo de| Resolueién
sensor de muestreo |de lalectura
entrada ala (por z
Parametros Rango lectura del DFDR | segundo)
Tiempo relativo (GMT) 24 hr +0.125% por hora |0.25 (1 por 4, |1°s€g.
segundos)
Altitud —-1,000 ft. a la altura [+100 a +700 ft. 1 5" a 30’
méxima certificada |(ver Tabla 1, TSO
del helicéptero C51-a)
Velocidad aerea De acuerdo al +3% 1 1 kt
sistema instalado
Rumbo 360° +2° 1 0.5°
Aceleracion vertical -39 a +6g +1%.del rango 8 0.01g.
(normal) mMaximo
excluyendo el error
defdato de
referencia de 5%
Actitud de cabeceo +75° +2° 2 0.5°
Actitud de alabeo (roll) +180° +2° 2 0.5°
Conexion transmisor de  |On/Off 1 0.25 seg
radio (discreta)
Potencia en cada mator: %0-130% (velocidad |+2° 1 velocidad 1 |0.2%" a
Potencia turbina libre, de la turbina de torque (por  [0.4%*
Velocidad y torqueldel potencia) rango motor)
motor completo (Torque)
Velocidad del rotor 0-130% +2% 2 0.3%"
principal
Razén de.montada + 6.000 pies/min Conforme a la 2 0.2%"
instalacion
Sefial de entrada por Rango completo +3% 2
parte del piloto-Controles 0.5%"
primarios (Colectivo,
Ciclico longitudinal,
Ciclico lateral, pedal)®
Baja presion hidraulica de [Discreta, cada 1
Control de Vuelo circuito
Switch selector de Discreta 1
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posicion de presion
hidraulica de Control de
Vuelo, 12 y 22 etapa
Modo AFCS y Estado de |Discreta (5 bits 1
conexion requeridos)
Conexion del SAS Discreta 1
Estatus de falla del SAS |Discreta 0.25
Baja temperaturade la  |Conforme a la Conforme a la 0.25 0.5%*
caja de engranajes instalada instalada
principal
Alta temperatura de la Conforme a la Conforme a la 0.5 0.5%"
caja de engranajes instalada instalada
principal
Posicion del estabilizador |Rango completo +3% 2 0.4%"
controlable
Conexion piloto Conectado o 1
automatico desconectado
Aceleracion longitudinal  |£1g +1.5%delrango |4 0.01g
maximo
excluyendo el error
dehdato de
referencia de +5%
Aceleracion lateral +19 +1.5% delrango |4 0.01g
maximo
excluyendo la
referencia de +5%
Master warning Discfeta 1
Seleccion de frecuencia, ‘|Rango completo De acuerdoalo |0.25
de Nav 1y Nav2 instalado
Temperatura exterior -50°C a +90°C +2°C 0.5 0.3°C

! Porcentaje.del tange completo
? Esta columna aplica a helicopteros fabricados después del 11 octubre 1991

3

muestreo_por.seg es
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APENDICE 4

SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGOELT

.......................... solicita a la

Direccion General de Aeronéautica Civil asignar a la aeronave, y operador identificade a

continuacion, un codigo para uso en el ELT, de acuerdo a lo establecido en la nermativa

vigente.

I.- AERONAVE

Matricula

Marca

Modelo

NUmero de Serie

Color . (Predominante)

II.- TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENEIA

Tipo Deactivacion Automatica

De Supervivencia

Marca

Modelo

N° Parte

Antena (interior/exterior)

N/A

Informacion de posicién (Lat/Long): (Si/ No)

N° Aprobacion COSPAS*SARSAT

[ll.- OPERADOR

Nombre

Direceién : (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 5

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AERONAVE PARA USO EN SISTEMAS DE
COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

1. PROPOSITO

Establecer la solicitud, por parte de los operadores aéreos, y la asignacién por la DGAC, de
Direcciones de Aeronave para uso en sistemas de comunicaciones, navegacion y/o vigilancia,
de acuerdo al plan de distribucion mundial establecido por la Organizacion de Aviacion+Civil
Internacional (OACI).

2. ANTECEDENTES

(a) Convenio de Aviacién Civil Internacional firmado en Chicago, el 07 de_diciembre de
1944.

(b) Lo establecido por el Anexo 10 de OACI.

(c) DAR 01 “Telecomunicaciones Aeronauticas”.

(d) El adelanto tecnoldgico que ha experimentado, en el/Gltimo tiempo, el area de

avibnica y que ha significado el desarrollo de nuevas téchicas de comunicacion,
navegacion y vigilancia a nivel mundial.

3. MATERIA
(a) Generalidades.

(1) EI gran avance experimentado, a_nivelfmundial, por la actividad aérea ha
influido en el desarrollo de nuevas técnicas que permiten aumentar la
eficiencia y seguridad de la§ operaciones aéreas en lo relacionado con
sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia, llegando a la necesidad
de tener que establecer, @ través de OACI., un cddigo identificatorio para cada
aeronave, codigo llamado técnicamente “Direccion de Aeronave”.

(2) La asignacion de estasqdirecciones de aeronave exige un plan completo de
distribucion de €6digos que pueda aplicarse, en forma segura, en todo el
mundo. Lofanterior exige que en ningn momento sea asignada una misma
direccién de'aereonave a mas de una aeronave.

(3) Los sistemas que actualmente utilizan esta técnica son el radar secundario de
(SSR) envmodo “S”, la red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN), el
sistema anticolision de a bordo (ACAS) y, en algunos paises, el transmisor de
localizacién de emergencia (ELT).

(b) Descripcion del Plan.

Cada direccion de aeronave estard compuesta por un blogue de 24 bits. La OACI.,
ha establecido que los primeros 12 identifiquen el Estado o pais de matricula de la
aeronave Yy le entrega, a cada una de las Autoridades Aeronduticas Nacionales, la
distribucion y control de los otros 12 bits, para asignarlas a las aeronaves de cada
uno de los respectivos Estados.

(c) Administracién del Plan.

(1) La OACI., administrard el plan de modo que pueda mantenerse una
distribucion internacional apropiada de direcciones de aeronave.

(2) EIl Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC, en coordinacion con
el Departamento Telecomunicaciones Aeronauticas de la DGAC asighara y
controlara las direcciones de aeronave de matricula chilena.
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(d)

(e)

()

(9)

Asignacién de direcciones de aeronave.

1)

(2)

El estado de matricula asignard direcciones exclusivas, dentro del bloque que
le corresponda, a las aeronaves que lo requieran y que estén equipadas.

Las direcciones de aeronave se asignaran de conformidad con los siguientes
principios:

() En ningln momento se asighara la misma direccibn a mas de una
aeronave.

(i) Se asignard a cada aeronave una sola direccién independiente(de,la
composicion del equipo de a bordo.

(i) No se maodificara la direccién salvo en circunstancias excepcionales y
tampoco se modificara durante el vuelo.

(iv) Cuando una aeronave cambie de Estado de matricula; Se abandonara la
direccion asignada previamente y la nueva auteridad’ de registro le
asignara una nueva direccion.

(v) La direccion servira Unicamente para ' la, funcién técnica de
direccionamiento e identificacion de la aeronave y no para transmitir
ninguna informacion especifica; y

(vi) No se asignaran a las aeronavesdireceiones compuestas de 24 ceros o
de 24 unos.

Asignacién de direcciones de aeronave.

Las direcciones de aeronave segutilizaran para aplicaciones que exijan el
encaminamiento de informacion hacia y)desde aeronaves debidamente equipadas.

Solicitud de direcciones de aéronave.

(1)

()

Todo operador de. aeronave de matricula chilena que tenga instalado y
aprobado por la<DGAC. gequipamiento que requiera una direccion de aeronave
de 24 bits para cumplir la funcién para la cual fue disefiado, debera solicitarla
al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., usando el formulario
del Anexo 1%a este Apéndice.

En el fermulario indicado se debera establecer con precision tanto la aeronave
(marca, modelo, numero de serie y matricula), el Operador (nombre, direccion,
fono,yfax), como la utilizacion que se le daré a la direccion solicitada (SSR
medo “S”, ACAS, SATCOM, etc.).

Forntato y distribucién de direcciones de aeronave en Chile.

DIRECCION DE AERONAVE

Cadigo de pais Caodigo de aeronave

1110 10 000 000

(1)

El formato de toda direccion de aeronave, 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 a la aeronave en
particular.
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(2) Para el Estado de Chile el codigo 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 Aeronave”, es el nimero binario
1110 10 000 000.

(3) EI segundo bloque de 12 bits permite la combinacién de 4096 cédigos y
corresponde a la seccion que administra la DGAC., para las aeronaves con
matricula chilena.

(4) Con el fin de mantener un ordenamiento légico y facilitar la identificacionde
las aeronaves que utilicen esta tecnologia, la DGAC., disefié la siguiente
estructura dentro del bloque de digitos que debe administrar:

CODIGO DE AERONAVE

Indicativo de operador (6 bits) Indicativo de aerahavey6 bits)

(i) Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15, 16, 17,y 18 de la
direccion de aeronave), estableceran_un indicativo sobre el Operador al
cual pertenece la aeronave, talrcomoszempresa aérea, organismo del
estado, club aéreo, particular,“etef 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, 20, 21, 22, 23 y 24)
identificaran consecutivamente la aeronave dentro del indicativo de
Operador que corresponda. Esta estructura permite disponer de 64
distintas combinacion€s para cada indicativo de operador.

(i)  El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., mantendra un
registro, actualizado con la distribucion de asignaciones para los
distintossindieativos de operador y aeronaves en particular.

(h) Certificado,de Asignacion de Direccidon de Aeronave.

(1) La¢ DGAC® por intermedio del Subdepartamento de Aeronavegabilidad
otorgara, a cada solicitante que cumpla los requisitos de esta regla de
operacion, un certificado de asignacion de direccion de aeronave que se
indica en el Anexo 2 a este Apéndice.

(2) De acuerdo a lo establecido internacionalmente, esta asignacion sera unica
para cada aeronave y se mantendra vigente durante el tiempo que la
aeronave pertenezca a una empresa u organizacion en particular y/o
permanezca bajo matricula chilena. Es decir, que en caso de enajenacion,
cambio de operador o cualquier circunstancia que impligue cambio o
cancelacion de matricula, el operador deberd informar de ello al
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., para su confirmacioén,
reemplazo o eliminacion del registro correspondiente.

4 ANEXOS AL APENDICE 5

4.1 Anexo 1 FORM. DGAC 08/2-19 “Solicitud de asignacién de direccion de aeronave”.

4.2 Anexo 2: FORM. DGAC 08/2-20 “Certificado de asignacion de direccion de
aeronave”.
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ANEXO 1 AL APENDICE 5
SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

Empresa, organizacion o persona natural...................ccooeevennnn. solicita..............

Al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccién General de Aerondutica asignar a la
aeronave, equipamiento y Operador identificado a continuacion, una direccion de aeronave de
24 bits, de acuerdo a lo establecido en este Apéndice A.

Marca de [ @BIONAVE. ...t e e
Modelo de |a aeronNave..........oovev i
Serie de 1a aBIrONAVE. ..ot e
[ F= (o1 U 1=
Nombre del Operador..........cooiii i e
DIFECCION. ..ot e

Mipo de Utilizacion| SSR modo § O O O
Tipo de Operacién] Comercia] O ¢) o)

FORM. DGAC 08/2-19
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ANEXO 2 AL APENDICE 5
CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aeronautica Civil,
asignara al operador identificado a continuacion, la direccion de aeronave de 24 bits sefialada
mas abajo, de acuerdo al Plan Mundial coordinado por la Organizacién de Aviacion Civil

Internacional

NOMBRE DEL OPERADOR

AERONAVE DIRECCION DE AERONAVE

Marca, modelo, serie 1110 10 000 000 XXX XXX

La direccion asignada por este certificado sera véalida para ser usada en la

siguiente aplicacion:

TIPO DE EQUIPAMIENTO EN CUESTION

De acuerdo a los procedimientos establecidos, esta asignacién es unica
para la aeronave individualizada y se mantendré& vigente durante el tiempo
gue la aeronave pertenezca al operador sefialado y permanezca bajo
matricula chilena. En| caso de enajenacién, cambio de operador o
cualquiera circunstancia que implique cambio o cancelacién de matricula,
el operador debera informar al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de
la DGAC., parasSu reemplazo o eliminacion del registro correspondiente

Fecha de asignacion Jefe Subdepartamento Aeronavegabilidad

FORM. DGAC 08/2-2
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APENDICE 6
SUMINISTROS MEDICOS

(a) Botiquin de primeros auxilios.

El botiquin de primeros auxilios deber& ser adecuado al nimero de pasajeros que el
helicoptero esta autorizado a transportar:

Pasajeros Botiquines de primeros auxilios
Hasta 9 01 (ver (d)(i)
De 10 hasta 19 01 (ver (d)(ii))

(b) Emplazamiento.

El botiquin de primeros auxilios requerido estara disponible®enpla cabina de
pasajeros. La tripulacion de cabina debera tener facil acceso ayél'y, teniendo en
cuenta la posible utilizacibn de suministros médicos ffuera d€ la aeronave en
situaciones de emergencia, debera emplazarse cerca de una salida.

(d) Contenido.

Deben considerarse diversos factores para decidir‘sobre el contenido del botiquin
de primeros auxilios. Se indica a contindacién ‘el contenido caracteristico del
botiquin que se transporta a bordo de una aeronave.

(i) Hasta 9 asientos de pasajeros
(A) Dos (2) gasas de 10*10 ems
(B) Dos (2) gasas de 15*15\cms
(C) Cinco (5) toallitas congalcohol
(D) Un (1) pocket gel de 60 mi
(E) Un (1)sapdsitotransparente Tegaderm
(F) Una (2)cinta Transpore
(G) Wnay(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)
(C) 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 o equivalente (cant
2 rollos)

(F) Producto o toallitas para limpiar las manos.
(G) Parche con proteccién, o cinta, para los ojos.
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(H)
(1

()
(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 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 Direccion General de Aeronautica Civii (DGAC), y a las
Organizaciones responsables del Disefio Tipo, cuando operen helicopteros euyo
peso maximo de despegue sea superior a 5.700 Kg., o helicépteros de mas,de
3.180 Kag.

Informe de dificultades en servicio (IDS).

(1) Todo operador que opere helicopteros cuyo peso maximo de.deSpegue sea
superior—a-5-700-Kg-—o-helicépteros de mas de 3-180 3.175 Kgs., debera
notificar simultdneamente a la DGAC (SDTP/SDA, segun corresponda), y a la
Organizacion responsable del Disefio de Tipo de su aeronayve, su experiencia
operacional y de mantenimiento a través lde unt “INFORME DE
DIFICULTADES EN SERVICIO” (IDS).

Este informe sera emitido obligatoriamente, dentre de las noventa y seis (96)
horas siguientes, a que se produzca algunasde las condiciones que a
continuacion se indican:

()  Fuego durante vuelos y si ha funcionado correctamente el sistema de
alarma o aviso de incendio.

(i)  Fuego durante el vuelo, cuando la aeronave no esta protegida por un
sistema de alarma o dgraviso de incendio.

(i) Falsas alarmas de incendio o humo durante el vuelo.

(iv) Un Sistema de escapende motor, que cause dafio durante el vuelo en el
motor, a layestructdra adyacente, equipamiento o componentes.

(v) Cualquiert, componente de aeronave que cause acumulacion o
circulacién de humo, vapor u otras emanaciones tdxicas o no toxicas en
elhcompartimiento 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 dafio exterior al motor o a la estructura de la aeronave.

(viii) Detencion 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.

(xiy 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 retraccién del tren de aterrizaje, o
falla en el sistema de apertura o cierre de las puertas del tren de
aterrizaje, durante el vuelo.
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(xiii) Falla de cualquier componente del sistema de freno, que resulte en
alguna pérdida detectable de la fuerza de frenado, cuando el
helicdptero 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 de la
aeronave.

(xv) Grietas, deformacion permanente o Corrosion, en la estructura de la
aeronave, que requiera reparacibn o remocién de material, que
exceden los limites de dafio establecido y permitido por el fabricante.

(xvi) Mal funcionamiento de cualquier componente o sistema de la aeronave,
que den como resultado rehusar el despegue o la aplicagion de una
accion de emergencia durante el vuelo, como esta definida por el
Manual de vuelo de la Aeronave o el Manual de Operaciones de la
empresa.

(xvii) Cada interrupcion de un vuelo, cambios no programados de una
aeronave en ruta, paradas no programadas 0'desviaciones de una ruta
o0 remocion de motor no programada, causadas por conocimiento o
sospecha de dificultades mecanicas o de!mal funcionamiento.

(xviii) Cualquier otra falla, mal funcionamiento o defecto en la aeronave,
motor, sistema o componente, gue_ oceurra o sea detectada en cualquier
momento, Si en su opinion pueda causar o haya causado riesgos a la
seguridad de vuelo.

(xix) Trizaduras, fracturas osdespegamiento 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/o permitidos por el fabricante, en su documentacién de
mantenimiento.

(xx) Defecto o_falla 'de funcionamiento del acelerador automético, piloto
autormdtico, sistema de control del vuelo o componente de estos
sistemas, gue generen emergencias.

(xxi) €ualquier defecto o falla del funcionamiento del sistema de evacuacion
desnemergencia o componente, incluida cualquier puerta de escape,
sistema de iluminacién de evacuacion de emergencia de pasajeros o
equipo de evacuaciéon encontrado defectuoso o que falte durante una
emergencia real o durante entrenamientos, pruebas, mantenimiento,
demostraciones o 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.

(xiv) Operacién asimétrica de flaps, slats, spoilers, o limitacibn 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 aeronave 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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inspeccion o mantenimiento, por la situacidon ocurrida, una copia de estas,
deberd ser remitida por el operador 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)\copias,
donde una debera ser remitida directamente a la Organizacion/responsable
del Disefio de Tipo, otra para la DGAC, una tercera para el operador y la
tltima para el CMA responsable del mantenimiento de lafaeronave, motor,
hélice ,rotor o accesorio afectado.

Instrucciones de notificacion.

Los operadores deberan establecer procedimientos internos de notificacion, los
cuales deberan ser detallados en su Manual de Cantrol de Mantenimiento (MCM)
a objeto de permitir la emisidon oportuna de los IDSy Para dicho efecto, deberan
considerar a lo menos lo siguiente: la tramitacién de toda la documentacion
asociada al IDS, la informacion recepcionadasdesde el sostenedor del Certificado de
Tipo respectivo, las coordinaciones cofreSpondientes con el Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) responsable y el enlace conla 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 " EMPRESA AEREA / o
MODELO MATRICULA CMA N° CONTROL
FECHA SUCESO CODIGO ATA N° PARTE N° BE SERIE
TIEMPO DESDE 2 2
SU ULTIMO OH TIEMPO TOTAL DESCRIPCION CONDICION
FASE DONDE SE PRODUJO LA DIFICULTAD:
_ ENTIERRA _ CARRETEO —ASCENSQ _ CRUCERO
__ DESCENSO _ ATERRIZAJE MANTENIMIENTO _ OTRO
TEXTO:

IDENTIFICACION CONJUNTO MAYOR

FABRICANTE /
PRODUCTO N MODELO / SERIE
MOTOR
HELICE/ROTOR
CONJUNTO QUE INCRUYE LA PARTE
FABRICANTE I o .
NOMBRE MODELO N° PARTE / N° DE SERIE
N° #DQCUMENTO  DE . INFORME TECNICO DEL
REMENS FECHA DE REMISION | @ “1 ]
PRESENTADO POR: (NOMBRE Y FIRMA)
USO DE LA DGAC FECHA

INGRESO
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CERTIFICADO TIPO

REPARACION  MAYOR

STC/ ALTERACION OTROS

/

ANALISIS:

STATUS DEL CASO

FECHA DE CIERRE

OBSERVACIONES

INSPECTOR DGAC

DISTRIBUCION:
1

2: D.G.A.C. (SDA/SDTP)

3. EMPRESA AEREA (OPERADOR)

4. C.M.A.

FORM. DGAC 08/2 — 26
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VI.

INSTRUCCIONES DEL LLENADO

ANTECEDENTES

Marca y Modelo: Marca y Modelo del material aéreo

Matricula: Matricula de la Aeronave

Empresa Aérea / CMA: Nombre de Ila Empresa Aérea o Centro de
Mantenimiento Aeronautico

N° Control: N° asignado por la Empresa Aérea o CMA al IDS

Fecha suceso: Fecha ocurrencia del problema

PARTE CAUSANTE DEL PROBLEMA

Cdédigo ATA: Identificacion del codigo aplicable al sistema afectado
N° de Parte: Del componente o parte afectada

N° de Serie: Del componente o parte afectada

Tiempo desde ultimo OH.: Del componente o parte afectada

Tiempo total: Del componente o parte afectada

Descripcion: Del componente o parte afectada

Condicion de la parte: Quebrado, doblado, corroide, guemado, corto, etc.

DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Fase: Etapa de la operacion en que se produjo el problema

Texto: Describir las™eondiciones en las cuales se produce la
falla, las{aeciones de emergencia tomadas y otros
antecedentes importantes para entender la falla ocurrida.

INFORMACION DEL CONJUNTO MAYOR

Aeronave, Motor, Hélice, Reotor: Identificar el conjunto mayor relacionado con
el problema. Incluir nombre del fabricante, modelo y
nimero de serie.

Conjunto que incluye la'parte: Nombre del sistema o componente que incluye la
Parte Indicando fabricante, modelo, N° de Parte y N° de
Serie.

Presentado por: Responsable de la informacion y quien debe estar
indicado en el MCM o MPM (Nombre y firma).

ANTECEDENTES DE INFORMACION

Dacumento de remision: N° del documento de remisién al sostenedor del
certificado de Tipo (fabricante).
Fecha de remision: Fecha de envio al sostenedor del Certificado de Tipo.

Informe Técnico CMA N°:  N° del documento de analisis del IDS emitido por el CMA
responsable.

USO DE LA DGAC

N° de control DGAC: Asignado por la DGAC.
Certificado Tipo: Cuando implica situaciones relacionadas con el T. C.
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STC / Alteracion:

Reparacion mayor / Otros:
Analisis:

Status del caso:
Observaciones:
Inspector DGAC:

Cuando afecta a la aplicacion de un suplemento de
Certificado de Tipo con situaciones relacionadas con una
Alteracion aprobada.

Cuando afecta a una reparacién mayor efectuada o esta
relacionada con normativa especifica aplicable.

Evaluacién de la novedad informada

Definicion de acciones efectuadas o por realizar.
Caso abierto, cerrado o pendiente.

Condiciones especiales de andlisis.

Que cierra el caso
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ANEXO 2 AL APENDICE 7

ANEXO 2
FLUJOGRAMA DE ANALISIS PARA LA EMISION DE IDS.

¢ Puede el defecto ser identificade como el resultado directo de

* EXPLOTADOR. factores humanos, como son: un mantenimiento inadecuado
+ CMA. L5 | segln el manual de mantenimiento; una operacién en tierao | sl —
FORM.DGAC 08/02-26 en vuelo inapropiada seguin los manuales de vuelo; acciones

contrarias al Certificado de Tipo ¢ de alguna Directiva de

aeronavegabilidad?

lNO

& Fue el defecto o mal funcionamiento
una falla intermitente?

'

NO Sl
¢Fue posible confirmar la _
existencia de defectos reportados NO
anteriormente?
I
Si
v ‘
sl ¢Era el componente defectuoso, parte o soporte de un

+— | elemento estructural principal?

NO

h 4
iEstaba el componente defectuoso, la parte o su estruclura de
soporte sujeta a una limitacién de aeronavegabilidad, como limite de
Sl vida o inspeccion mandataria?. ; Ocurri6 la falla antes de cumplir
esa limitacién de tiempo?

l NO

¢ Tiene el Sostenedor de certificado de Tipo 6 de STC
publicadas instrucciones de Inspeccion o Directivas?

{ Mo '

&Si el defecto, mal funcionamiento, o falla del producto aerondutico »| NOSE
SE REQUIERE sl no es corregido, podria afectar la seguridad de la aeronave, sus REQUIERE
IDS «+—=—1 ocupantes u otra persona? NO DS

F Y

Sl

¥

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 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol I

f)

APENDICE 8
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, Ja(s)
aeronave(s) a la(s) que aplica, fecha y nimero de revision que corresponde y la revisién
del MMEL empleada.

Tabla de contenidos:

Debe incorporar un indice con el contenido del MEL con la correspondiente, identificacion
de paginas

Tabla de Revisiones:

Esta tabla debe contener un registro historico de las revisiones a gue ha sido sometido el
MEL, indicando numero, fecha y responsable de cada revision asi "Como la identificacién
de las paginas que han sido revisadas.

Preambulo y Definiciones:

Con el fin de facilitar el uso, buen entendimientonde la aplicacién y alcances del MEL y
responsabilidades del operador, se deben reprodueir los contenidos de las secciones
Preadmbulo y Definiciones, o capitulos similares ‘del MMEL, realizando las adaptaciones
necesarias en lo relativo a la identificacion @de‘la‘hormativa nacional pertinente, agregando
ademas, si el operador lo estima necesarioyCualquier instruccion o procedimientos que
permita un correcto y eficiente uso e ‘este documento por parte del personal técnico
responsable del despacho de la aefonave’y las tripulaciones de vuelo.

Control de paginas efectivas:

En esta seccion se debe lindicar cada una de las paginas que componen el MEL,
identificando para cada‘una de €llas, la revision y fecha a la que corresponden.

Descripcion de los cambios:

Si correspondenestaseccion debe contener un detalle del motivo de cada uno de los
cambios incorperados en la revision propuesta al MEL.
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APENDICE 9
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, respecto
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 MERCANGIAS PELIGROSAS:
GENERALIDADES

El operador debe establecer, implementar y mantener un programa de instruccion
de mercancias peligrosas que:

(1) Asegure que cada persona que realizayy supervisa directamente esta funcion
cumpla con los requisitos establecidos; y

(2) Permita a la persona capacitada Y. entrenada reconocer los articulos que
contienen o pueden contenermereancias peligrosas.

El operador debe proveer instruccion inicial y entrenamiento periddico sobre
mercancias peligrosas a €ada miembro de la tripulacién de vuelo y a cada persona
gue realiza o que supervisa direéctamente esta funcion.

El programa de instfuccion de mercancias peligrosas del operador debera ser
aprobado por la DGAC antes de su implementacion.

INSTRUCCION,REQUERIDA DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
Requerimientoside 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
respeeto de esta funcion, salvo que ese miembro de la tripulacién o persona haya
completado el programa de instruccion 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 efectle
actividades en el almacenamiento accidental para el transporte o el embarque de
articulos para el transporte en un helicéptero, 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.

Personas que trabajan para mas de un Operador. Un operador que utiliza o asigna
a una persona a realizar o supervisar directamente esta funcidon y esa persona
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(D)

(E)

(F)

(A)

(B)

también realiza o supervisa directamente la misma funcién 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 la
instruccion y entrenamiento de mercancias peligrosas para la funcion de
trabajo especifica de acuerdo con el programa de instruccion aprobade, de
mercancias peligrosas; y

(2) El operador que capacita a la persona tiene las mismas especifieacienes
respecto a la aceptacion, manejo y transporte de mercancias peligrosas
mientras el operador utiliza esa excepcion.

Entrenamiento periddico de mercancias peligrosas — fecha de cumplimiento.-

Si una persona ha completado el entrenamiento periddico 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. Sibtla persona ha completado
este entrenamiento un mes antes que el mes anterior al mes,de vencimiento, el mes
en que ha cumplido el entrenamiento se convierte enssu nuevo mes de vencimiento
0 mes base.

Talleres de reparacion.-

El operador debera verificarse que cada tallersde reparacion que trabaja para él o en
su nombre sea notificado por escrito sobre lagpoliticas y las especificaciones que
autorizan o prohiben la aceptacién, rechazo, manejo, almacenamiento accidental
para el transporte y el transport€ “deg'mercancias peligrosas, incluyendo las
mercancias del operador.

Las empresas aéreas que operan en el extranjero.-

Esta excepcion aplicard{ ajun oOperador que opere en puntos ubicados en el
extranjero, donde el Estado requiera que el operador utilice personas que trabajan
en ese pais para carganel helicoptero. En tales casos, la operador puede utilizar
esas personas aun cuando ellos no han sido instruidos y entrenados de acuerdo con
el programa de instruccion aprobado de mercancias peligrosas de la operador.
Aquellas petsonas, Sin embargo, deberan trabajar bajo la supervision directa de
alguna persona, que haya completado satisfactoriamente los curriculos de instruccion
inicial o_de_entrenamiento periddico del programa de instruccion aprobado de
mercancias, peligrosas para un operador segun esta Norma. Esta excepcién aplica
Unicamente para aguellas personas que cargan el helicoptero.

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 funcion 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
directamente aquellas funciones en nombre del operador.

Ubicacion de los registros.-
El operador debera conservar los registros de instruccion requeridos en el parrafo
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(D)

(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 deberdn estar disponibles a
solicitud de la DGAC en las ubicaciones donde las personas capacitadas y
entrenadas realizan o supervisan directamente las funciones de trabajo. Los
registros podran ser mantenidos electronicamente y/o provistos en una ubicacién
gue disponga de servicio electrénico. Cuando una persona deje de realizar 0
supervisar directamente una funcion de trabajo de mercancias peligrosas,  la
operador debera conservar los registros de instruccion y de entrenamientosde
mercancias peligrosas por noventa (90) dias adicionales y tener disponibles, a
solicitud de la DGAC la dltima ubicacion donde trabajo la persona en la operador:

Contenido de los registros.-

Cada registro debera contener lo siguiente:

(D) El nombre de la persona;

(2) La fecha mas reciente de cumplimiento de la instruccion'g_entrenamiento;
3) Una descripcion, copia o referencia del material didactico;

(4) El nombre y la direccion de la organizacion qué provee la instruccion; y

(5) Una copia de la certificacion emitida cwando “el individuo fue instruido y
entrenado, la cual demuestre que ,un ‘examen ha sido completado
satisfactoriamente.

Funciones de un empleado nuevo o trab&jador nuevo.-

Cada operador que utilice una persagha‘nueva en esta funcién debera conservar un
registro para esa persona. Los registres deberan estar disponibles a solicitud de la
DGAC, en la ubicacién dondeda persona instruida o entrenada realiza o supervisa
directamente esta funcionglies registros podran ser mantenidos electrénicamente y/o
provistos en ubicaciones €electrénicas. El registro debera incluir lo siguiente:

(2) Una declaracign firmada de un representante autorizado del operador que
autorice acupar‘a~la persona de acuerdo con la excepcion;

2) La fecha del‘eontrato o cambio de funcion;
3 El,nomhrede la personay la funcién de trabajo que se le haya asignado;
(4) Ef'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 N° 10 [NE (AIR) 10-2016]
MANUAL DEL SISTEMA DE ANALISIS Y VIGILANCIA CONTINUA

a. Este Manual deberad contener la informacion especificada en este apéndice. La
informacion del manual deberad ser ordenada y clara para proporcionar al personal
involucrado en el sistema SAVIC la informacién necesaria para que pueda cumplir sus
diversas funciones de manera efectiva de conformidad con los requisitos de
aeronavegabilidad requeridos por esta DAN. El manual debera contener un anexo con
referencias cruzadas que serd usada como un indice, con una explicaciéon de dénde, el
manual aborda cada tema. EI MSAVIC también, podra ser parte del MCM, sin perjuicio
del cumplimiento de este apéndice.

b. El propésito del Manual del Sistema de Analisis y Vigilancia Continua (MSAVIC)'sera:

1. Explicar en forma sencilla, entendible por cualquier empleado dé Jla empresa
aérea, el funcionamiento del sistema de analisis y vigilancia continua del
programa de Mantenimiento (PM) y permitir que el personal que eumpla tareas
en forma directa en SAVIC pueda hacerlo de acuerdona.dos términos y
condiciones de la autorizacion otorgada por la DGAC.

2. Proporcionar una guia para recolectar datos y poder ‘analizar las tendencias a
objeto generar mejoras en el programa de Mantenimiento.
3. Acreditar ante la DGAC cémo se ejecutaran todas las actividades de SAVIC de
acuerdo a las exigencias regulatorias.
C. El contenido, organizacién y detalle del manual, podra variar de acuerdo con la

complejidad y tamafio de la empresa aérea. Sing&mbargo, al determinar la aprobacion

del manual, la DGAC se asegurara de que el contenido del manual y sus manuales

complementarios, si los hubiera, satisfagan los requisitos y proporcionen las
instrucciones, procedimientos e informacién,minima que se indican a continuacion:

Parte 1: Parte general y Administracion de SAVIC

1.1 Procedimientos necesarios parasir generando las enmiendas al manual, con su
respectivo control de paginassefectivas y con sus correspondientes aprobaciones
por parte de la DGAC;

1.2 Procedimientos de‘comoila empresa aérea efectla la difusién de las enmiendas
a su manual;

1.3  Procedimientes para=que las enmiendas al manual sean distribuidas en toda la
organizacign y aJas personas u organizaciones a quienes se les haya entregado
previamentewna copia, incluida la DGAC,;

1.4 Establecer “procedimiento para capacitar a todo su personal en todas las
actividades de SAVIC. Capacitacion general y especifica a quienes trabajaran en
forma directa en SAVIC. (Plan y Programa de Capacitacion).

1.5 ™Aplicacién de conceptos de factores humanos para las actividades del sistema
SAVIC.

1.6 Definiciones y abreviaturas usadas en el MSAVIC.

Parte 2: Organizacion y estructura de SAVIC.

2.1 Los nombres de los puestos de nivel directivo que tienen la autoridad y la
responsabilidad de SAVIC;

2.2 Un organigrama que indique las lineas de responsabilidad del personal con
puestos claves en la organizacién relacionados con SAVIC;

2.3 Los deberes y responsabilidades de la persona o grupo de personas
directamente involucrados en SAVIC de acuerdo al tamafio, la complejidad y al
nivel de las operaciones de vuelo de la empresa;

2.4 Descripcion de la manera en que la empresa cumplird con cada actividad de
SAVIC;
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2.5 Establecer un SAVIC de acuerdo al tamafo, la complejidad y de acuerdo al nivel
de las operaciones de vuelo de la empresa aérea, sin que se pierda la esencia de
SAVIC sefialada en 2.6;

2.6 Establecer un enfoque sistémico que permita medir la efectividad del programa
de mantenimiento, con un grupo de elementos funcionalmente relacionados que
interactien entre ellos permitiendo el enfoque sefalado a través de las 4
actividades principales de SAVIC que son la Vigilancia, Andlisis, Accién
correctiva y Seguimiento;

2.7 Establecer revisiones a lo menos mensuales de SAVIC por la Alta Direccion,, a
objeto discutir los hallazgos, andlisis y progreso de las acciones correctivas ovde
mejoras al PM; se aborden nuevas propuestas de acciones correctivas’sabre el
PM, como discusién eventos especificos, datos estadisticos y tendencias:

2.8 Procedimientos para la notificacion a la DGAC de los cambios en(las personas
gue ocupen los puestos directivos y para la sustitucion en caso de ausencias.

Parte 3: Actividades de vigilancia de SAVIC para determinar |a“efectividad del PM.

3.1 Procedimientos guia para las actividades de vigilancia,de la efectividad del PM;

3.2 Procedimiento para orientar su proceso de recoleccion, de datos operacionales
que incluyan una metodologia para determinar el tipo y la frecuencia;

3.3 Procedimientos que incluyan instrucciones claras ‘para determinar qué datos
operacionales recolectar, quién los recolectard 0,qué area de la empresa, coémo
se recolectaran, cuando (frecuencia) y qué hacencon ellos;

34 Procedimientos incluyan opciones de feceopilar datos operacionales rutinarios y
no rutinarios;

3.5 Establecer en la documentacion de SAVIC, medios de identificacién de los datos
gue son relevantes y Utiles para queseh@perador monitoree la efectividad del PM;

3.6 Procedimientos de SAVIC, «deben incluir una revision periddica y una
reevaluacion de la utilidad de™os, datos que recolecta y se analicen eventuales
modificaciones de receleccién/ que le permitan cumplir con los objetivos de
SAVIC;

Parte 4: Procedimientos,para el andlisis de los datos operacionales.

4.1 Procedimientas para-efectuar en SAVIC el andlisis de los datos operacionales
recolectados;

4.2 Estos precedimientos deben hacer hincapié en que se deben considerar las
tendencias 6,anomalias negativas;

4.3 Procedimientos deben incluir los aspectos de factores humanos;

4.4 Procedimientos deben incluir que en estos andlisis, puede existir cooperacion del
personal técnico de las areas afectadas, especialistas de los departamentos de
ingenieria o el apoyo del fabricantes;

4.5 Procedimiento que se incluyan las funciones de los analistas SAVIC para el
andlisis de los datos operativos;

446 Procedimientos deben establecer que se incorpore en qué casos se podria
requerir una revisiébn adicional o mas profunda, dependiendo lo que vayan
arrojando los indicadores;

Parte 5: Actividades de SAVIC relativas a la implementacibn de Acciones

Correctivas y de Seguimiento.

5.1 Procedimiento SAVIC relativo a la actividad de implementacion de acciones
correctivas en el PM;

5.2 Establecer un procedimiento que permita implementar las acciones correctivas o

de mejora sobre el PM en forma simple y eficaz;
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5.3 Se indigue en el procedimiento la posicién u organizacion responsable de evaluar
y aprobar las acciones correctivas propuestas de mejora para el PM, a objeto ser
presentadas a la Alta Direccién para su aprobacion.

54 Procedimiento SAVIC relativo al seguimiento de las acciones correctivas
implementadas y qué hacer en el caso de detectar que las acciones correctivas
no fueron del todo efectivas.

Parte 6: Procedimientos de control relativo a la identificacion de peligros.

Actividades adicionales proactivamente, que si bien no forman parte del SAVICy
permiten aportar al Sistema SMS, en el caso de detectar situaciones que puedan
constituir un peligro.

6.1
6.2
6.3
6.4

6.5
6.6

Anexos.

Procedimientos que contemplen el reconocimiento de peligros a través.de un
enfoque proactivo y también reactivo;

Procedimiento claro para determinar quién o quiénes serdn respensables de
realizar la identificacion de peligros;

Se establezca qué entrenamiento o calificaciones del persohaliseran requeridas
para participar en la identificacién de los peligros;

Procedimiento que indique cuando realizar la identificacién de peligros;
Procedimiento que indique como documentar un peligros;

Procedimiento formal para enviar los peligros detectados al area de Analisis de
riesgo del sistema SMS de la empresa.

Anexo 1: Muestras de los documentos, formularies y registros vigentes; con sus
procedimientos de llenado, a ser utilizados en SAVIC.
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APENDICE N° 11
LIMITACIONES DE UTILIZACION Y DE PERFORMANCE DEL HELICOPTERO

1. FINALIDAD Y ALCANCE

Este adjunto se proporciona para fines de orientacion de los usuarios.
2. DEFINICIONES.

Las indicadas en 135.1

3. GENERALIDADES

3.1

3.2

3.3
3.3.1

3.3.2

3.3.3

3.4

4.1
411

4.1.2

4.1.3

Los helicépteros que operan en las Clases de performance 1 y 2 deberian estar
certificados para la Categoria A.

Los helicopteros que operan en la Clase de performance 3 deberian gestar certificados
para la Categoria A o la Categoria B (o equivalente).

Salvo que lo permita la autoridad competente:

El despegue o aterrizaje desde/en helipuertos en un enterno hostil congestionado so6lo
deberia realizarse en Clase de performance 1.

Las operaciones en Clase de performance 2 s6le déberian realizarse con capacidad de
aterrizaje forzoso seguro durante el despegue ¥ el aterrizaje.

Las operaciones en Clase de performance 3 sélondeberian realizarse en un entorno no
hostil.

A fin de permitir variaciones de 3.3.1,¢3.3.2 y%3.3.3, la autoridad deberia llevar a cabo
evaluaciones de riesgo teniendo en gensideracion factores tales como:

a) tipo de operacion y circunstaneias del vuelo;

b) arealterreno por encima del'cual se realiza el vuelo;

C) probabilidad desuna falla del motor critico y consecuencia de tal evento;

d) procedimientosygpara mantener la fiabilidad de los motores;

e) procedimientes de instruccidén y operacionales para mitigar las consecuencias de

la falla,del motor critico; y
f) instalacion y utilizacion de un sistema de vigilancia del uso.
ESPECIEICACIONES CUANTITATIVAS
Lasespecificaciones cuantitativas ilustran un nivel de performance previsto.
Aplicabilidad

Los helicopteros con una configuraciébn de asientos de pasajeros superior a 19, o los
helicopteros que operen hacia o desde un helipuerto en un entorno hostil congestionado
deberian operar en Clase de performance 1.

Los helicépteros con una configuracion de asientos de pasajeros de 19 pasajeros o
menos, pero de mas de 9, deberian operar en Clase de performance 1 0 2, a menos que
operen hacia o desde un entorno hostil congestionado en cuyo caso los helicpteros
deberian operar en Clase de performance 1.

Los helicépteros con una configuracién de asientos de pasajeros de 9 o menos deberian
operar en Clase de performance 1, 2 o 3, a menos que operen hacia o desde un entorno

Ap.9.4 EDICION 2/NOV.2016



DAN 135 - Vol I

4.2

hostil congestionado en cuyo caso los helicopteros deberian operar en Clase de
performance 1.

Factores de performance significativos

Para determinar la performance del helicptero, deberian tenerse en cuenta, como minimo, los
siguientes factores:

a)
b)
c)

4.3
43.1

b)

4.3.2

441

b)

la masa del helicoptero;
la elevacion o altitud de presion y la temperatura; y

el viento: para el despegue y el aterrizaje, no deberia tenerse en cuenta mas del 50% de
la componente de viento de frente uniforme notificado cuando sea de 5 nudos © Mas,,Si
el manual de vuelo permite despegues y aterrizajes con una componente.de viento de
cola, deberia permitirse no menos del 150% de la componente de p/iente de cola
notificado. Cuando el equipo anemomeétrico de precisiéon permita la medicion precisa de
la velocidad del viento sobre el punto de despegue y aterrizaje, podrianimodificarse los
valores indicados.

Condiciones para las operaciones

Para los helicdpteros que operan en las Clases de performance 2 o 3 en cualquier fase
del vuelo en que una falla del motor pueda obligar al hélicoptero a realizar un aterrizaje
forzoso:

el explotador deberia determinar una visibilidad minima, teniendo en cuenta las
caracteristicas del helicoptero, pero dicha visibilidadsmo deberia ser inferior a 800 m para
los helicopteros que operan en Clase de performance 3; y

el explotador deberia cerciorarse de que'la‘superficie situada debajo de la trayectoria de
vuelo prevista permite al piloto ejecutar” un aterrizaje forzoso en condiciones de
seguridad.

No deben realizarse operaciones en Clase de performance 3:
si no se ve la superficie; ni

de noche; ni

cuando la base de,las nubes es inferior a 180 m (600 ft).
Area en la que se‘deben considerar los obstaculos

Para los, fines,'de los requisitos de franqueamiento de obstaculos del péarrafo 4, un
obstaculoydeberia considerarse si su distancia lateral desde el punto mas cercano en la
superficie debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es mayor que:

pararlas operaciones VFR:

1) la mitad de la anchura minima de FATO (o el término equivalente utilizado en el
manual de vuelo del helicptero) definida en el manual de vuelo del helicptero
(o, cuando no esté definida la anchura como 0,75 D), mas 0,25 veces D (0 3 m,
tomando de estos valores el que sea mayor), mas:

— 0,10 DR (distancia recorrida) para operaciones VFR diurnas
— 0,15 DR (distancia recorrida) para operaciones VFR nocturnas
para operaciones IFR:
1) 1,5 D (0 30 m, tomando de estos valores el que sea mayor), mas:

— 0,10 DR para operaciones IFR con guia de precision para el curso
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4.4.2

b)

443

d)
4.4.4

445

4.5

— 0,15 DR para operaciones IFR con guia normalizada para el curso
— 0,30 DR para operaciones IFR sin guia para el curso
(D=Dimensién maxima del helicéptero)

para operaciones con despegue inicial realizado visualmente y convertidas a IFR/IMC en
un punto de transicidn, el criterio establecido en 4.4.1 a) se aplica hasta el punto de
transicion; después del punto de transicion se aplican los criterios establecidos en 4.4.1
b).

Para un despegue aplicando el procedimiento para retroceso (o0 con movimiento lateral),
para los fines de los requisitos de franqueamiento de obstaculos del parrafo 44"deberia
considerarse un obstaculo situado debajo de la trayectoria de vuelo para retroceso
(trayectoria de vuelo lateral) si su distancia lateral respecto al punto mas(cercano en la
superficie debajo de la trayectoria de vuelo prevista no es mayor que,laiumitad de la
anchura minima de la FATO (o el término equivalente utilizado en el manual de vuelo del
helicoptero) definido en el manual de vuelo del helicoptero (cuande, 'ne se defina una
anchura 0,75 D, mas 0,25 veces D, o 3 m, tomandose el valor mas elevado) mas:

0,10 distancia recorrida a partir del borde trasero de la FATO para operaciones diurnas
VFR;

0,15 distancia recorrida desde el borde trasero de la_ FATO para operaciones nocturnas
VFR.

Se podra hacer caso omiso de los obstaculos si eStam situados mas alla de:

7 R (Radio del rotor del helicéptero) para lag operaciones diurnas si se tiene la seguridad
de que se puede lograr navegaciong~~deg precision mediante referencias a
indicaciones visuales adecuadas  durante/el ascenso;

10 R para las operaciones nocturnas ‘si se tiene la seguridad de que se puede lograr
navegacion de precision médiante “referencias a indicaciones visuales adecuadas
durante el ascenso;

300 m si la precision de “navegacion se puede lograr mediante ayudas para la
navegacion adecuadas;y

900 m en los demés casos.

El punto destransicibn no deberia estar situado antes del fin de la TODRH para
helicopteros.-que operan en Clase de performance 1 ni antes del DPATO para
helicopteros,que operan en Clase de performance 2.

Al considerar la trayectoria de vuelo de la aproximacion frustrada, la divergencia del area
en la=que se deben considerar los obstaculos sélo deberia aplicarse después del final de
la distancia de despegue disponible.

Fuente de datos de performance

El explotador deberia asegurarse de que los datos de performance aprobados que contiene el
manual de vuelo del helicoptero se usan para determinar el cumplimiento de las normas de este
ejemplo, complementados cuando sea necesario con otros datos aceptables para el Estado del
explotador.

5.
51

CONSIDERACIONES RELATIVAS A LA ZONA DE OPERACIONES
FATO

Para las operaciones en Clase de performance 1, las dimensiones de la FATO deberian ser, por
lo menos, iguales a las dimensiones especificadas en el manual de vuelo de helicopteros.
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6.
6.1

LIMITACIONES DEBIDAS A LA PERFORMANCE

Operaciones en Clase de performance 1

6.1.1 Despegue

6.1.1.1

6.1.1.2

6.1.1.3

6.1.1.4

6.1.2

6.1.2.1

6.1.2.2

6.1.3

6.1.4

La masa de despegue del helicoptero no deberia ser superior a la masa maxima de
despegue especificada en el manual de vuelo para el procedimiento que habra de
utilizarse y para lograr una velocidad vertical de ascenso de 100 ft/min a 60 m (200 ft)
y de 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del nivel del helipuerto con el motor
critico inactivo y los demas motores funcionando a una potencia apropiada, teniendo
en cuenta los parametros especificados en 4.2

Despegue interrumpido

La masa de despegue deberia ser tal que la distancia de despeguée jnterrumpido
requerida no exceda de la distancia de despegue interrumpido disponible.

Distancia de despegue

La masa de despegue deberia ser tal que la distancia de despegue requerida no
exceda de la distancia de despegue disponible.

Procedimientos para retroceso (o procedimientos( con movimiento lateral) El
explotador deberia asegurarse de que, con el moter critico inactivo, todos los
obstaculos en el area de retroceso (movimiento 4ateral) se franquean con un margen
adecuado. Solo deberian considerarse los obstacules especificados en 4.4.

Trayectoria de despegue Desde el final de_la distancia de despegue requerida con el
motor critico inactivo:

La masa de despegue deberia serdal que la trayectoria de ascenso proporcione un
margen vertical minimo de 10,7 m\(85 ft) para operaciones VFR y de 10,7 m (35 ft)
més 0,01 DR para operaciones, IFR sobre todos los obstaculos situados en la
trayectoria de ascenso. Solo deben‘considerarse los obstaculos especificados en 4.4.

En los casos en que haya un cambio de direccidon superior a 15°, los requisitos
relativos a franqueamientoyde obstaculos deberian aumentarse en 5 m (15 ft) a partir
del punto en que Sednicia el viraje. Este viraje no deberia comenzar antes de alcanzar
una altura de 60 m (200 ft) por encima de la superficie de despegue, a menos que se
permita como ‘parte de un procedimiento aprobado en el manual de vuelo.

Vuelo en_ruta La masa de despegue debe ser tal que, en caso de que la falla del
motoricriticoyocurra en cualquier punto de la trayectoria de vuelo, se pueda continuar
el vuelo hasta un lugar de aterrizaje apropiado y alcanzar las altitudes minimas de
vuelo para la ruta por la que ha de volarse.

Apraximacion, aterrizaje y aterrizaje frustrado.

La masa.de aterrizaje prevista en el punto de destino o de alternativa deberia ser tal que:

a)

b)

no exceda de la masa maxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo, para el
procedimiento que habréa de utilizarse y para lograr una velocidad vertical de ascenso de
100 ft/min a 60 m (200 ft) y 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del nivel del
helipuerto con el motor critico inactivo y los demés motores funcionando a una potencia
apropiada, teniendo en cuenta los pardmetros especificados en 2.2;

la distancia de aterrizaje requerida no exceda de la distancia de aterrizaje disponible, a
menos que al aterrizar el helicéptero pueda, con la falla del motor critico reconocida en
el LDP, franquear todos los obstaculos en la trayectoria de aproximacion;
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c) en caso de que la falla del motor critico ocurra en cualquier punto después del LDP, sea
posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO; y

d) en el caso de que se reconozca la falla del motor critico en el LDP o en cualquier punto
antes del LDP, sea posible aterrizar y detenerse dentro de la FATO o bien volar méas
alla, cumpliendo las condiciones de 6.1.2.1y 6.1.2.2.

6.2 Operaciones en Clase de performance 2
6.2.1 Despegue

La masa del helicéptero al despegue no deberia exceder de la masa maxima de despegue
especificada en el manual de vuelo para el procedimiento que habra de utilizarse y para,Jograr
una velocidad vertical de ascenso de 150 ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del“nivel del
helipuerto con el motor critico inactivo y los motores restantes funcionando afuna potencia
apropiada, teniendo en cuenta los parametros especificados en 4.2.

6.2.2 Trayectoria de despegue

A partir del DPATO o, como alternativa, no después de 60 m (200 ft),por encima de la superficie
de despegue con el motor critico inactivo, se deberian cumplir las®condiciones de 6.1.2.1 y
6.1.2.2.

6.2.3 Vuelo en ruta Deberian cumplirse los requisitos de 6.1.3¢
6.2.4 Aproximacion, aterrizaje y aterrizaje frustrado
La masa de aterrizaje prevista en el punto de destino o'de alternativa deberia ser tal que:

a) no exceda de la masa maxima de aterrizaje~especificada en el manual de vuelo, para
una velocidad vertical de ascenso de 150=ft/min a 300 m (1 000 ft) por encima del nivel
del helipuerto con el motor critico inaetivo ¥ les motores restantes funcionando a una
potencia apropiada, teniendo en cuentalos parametros especificados en 4.2; y

b) en el caso de que ocurra una-falla del motor critico en o antes del DPBL, sea posible
realizar un aterrizaje forzoso 0 bien,volar méas alla, cumpliendo los requisitos de 6.1.2.1y
6.1.2.2.

Solo deberian considerarse 40s ebstaculos especificados en 4.4.
6.3 Operaciones en Clase desperformance 3

6.3.1 Despegue La masa“del helicoptero en el despegue no deberia exceder de la masa
maxima de despegue especificada en el manual de vuelo para un vuelo estacionario con
efecto de,suelo,con todos los motores funcionando a potencia de despegue, teniendo en
cuenta,los, parametros especificados en 4.2. Si las condiciones son tales que no es
probable establecer un vuelo estacionario con efecto de suelo, la masa de despegue no
deberia exceder de la masa maxima especificada para un vuelo estacionario sin efecto
de.suelo con todos los motores funcionando a potencia de despegue, teniendo en
cuenta los parametros especificados en 4.2.

6.3.2 Ascenso inicial La masa de despegue deberia ser tal que la trayectoria de ascenso
proporcione distancia vertical adecuada sobre todos los obstaculos situados a lo largo de
la trayectoria de ascenso, con todos los motores en funcionamiento.

6.3.3 Vuelo en ruta La masa de despegue debe ser tal que sea posible alcanzar con todos los
motores en funcionamiento las altitudes minimas de vuelo para la ruta por la que ha de
volarse.

6.3.4 Aproximacion y aterrizaje La masa de aterrizaje prevista en el punto de destino o de
alternativa deberia ser tal que:
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a)

b)

no exceda de la masa maxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo para un
vuelo estacionario con efecto de suelo con todos los motores funcionando a potencia de
despegue teniendo en cuenta los parametros especificados en 4.2. Si las condiciones
son tales que no es probable establecer un vuelo estacionario con efecto de suelo, la
masa de despegue no deberia exceder de la masa maxima especificada para un vuelo
estacionario sin efecto de suelo con todos los motores funcionando a potencia de
despegue, teniendo en cuenta los parametros especificados en 4.2;

sea posible realizar un aterrizaje frustrado con todos los motores en funcionamiento en
cualquier punto de la trayectoria de vuelo y salvar todos los obstaculos con un margen
vertical adecuado.
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APENDICE 12

REQUISITOS ADICIONALES Y ORIENTACION ADICIONAL PARA LAS OPERACIONES DE
HELICOPTEROS EN CLASE DE PERFORMANCE 3 EN CONDICIONES METEOROLOGICAS
DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC).

REQUISITOS ADICIONALES.

Los requisitos de aeronavegabilidad y operacionales satisfaran lo siguiente:

1.
11

111

1.1.2

113

1.2

1.3

a)

b)

2.

FIABILIDAD DE LOS MOTORES

Obtener y mantener la aprobacion para los motores utilizados por helicdpteros que
realizan operaciones en Clase de performance 3 en IMC:

A fin de obtener la aprobacion inicial para los tipos actuales de motores enjservicio, se
demostrard que la fiabilidad corresponde a una tasa de pérdida de potenciainferior a 1
por 100 000 horas de funcionamiento del motor en un proceso de gestion, de riesgo.

A fin de lograr la aprobacion inicial de los nuevos tipos de motor, elEStado de disefio
evaluard los modelos de motor para su aceptacion parajoperaciones en Clase de
performance 3 en IMC, caso por caso.

A fin de mantener la aprobacion, el Estado de disefio Se asegurara, por medio del
proceso de mantenimiento de la aeronavegabilidad, quenla fiabilidad del motor sigue
siendo compatible con la finalidad de la norma contenida en 1.1.1.

El explotador sera responsable de un programagspara la supervision continua de
tendencias del motor.

Para reducir al minimo la probabilidad de“falla del motor en vuelo, el motor estara
equipado con:

para los motores de turbina: un sistema‘de reignicion que se active automéaticamente o
un sistema de ignicion continua, de seleccion manual, a menos que la certificacion del
motor haya determinado que no,es ‘necesario un sistema como ese, teniendo en
consideracioén las condiciones probables del entorno en que se haré funcionar el motor;

un sistema de detecgion,de.particulas magnética o su equivalente que vigile el motor, la
caja de engranajes defaceesorios y la caja de engranajes de reduccion, y que incluya
una indicacion de precaucion en el puesto de pilotaje; y

un medio queypermita el funcionamiento continuo del motor con una potencia suficiente
para completarsel vuelo en condiciones de seguridad en caso de cualquier falla
razonablemente posible de la unidad de control de combustible.

SISTEMASYY EQUIPO

Los helicopteros que operen en Clase de performance 3 en IMC estaran equipados con los
siguientesisistemas y equipos, destinados a asegurar la continuacion del vuelo en condiciones
de seguridad o para ayudar a lograr un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad después
de unafalla del motor, en cualesquiera condiciones admisibles de operacion:

a)

sea dos sistemas electrégenos independientes, cada uno capaz de suministrar todas las
combinaciones probables de cargas eléctricas continuas en vuelo para los instrumentos,
el equipo y los sistemas requeridos en condiciones IMC; sea una fuente de alimentacion
eléctrica primaria y una bateria de reserva u otra fuente de energia eléctrica con
capacidad de suministrar 150% de la carga eléctrica de todos los instrumentos
requeridos y el equipo necesario para operaciones de emergencia del helicoptero en
condiciones de seguridad durante, por lo menos, una hora; y
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b)

d)

f)

9)

h)
3.

sistema de suministro de energia eléctrica de emergencia, con capacidad y autonomia
suficientes, después de la pérdida de toda la potencia generada normalmente, a fin de,
como minimo:

1) mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo esenciales y de
los sistemas de comunicaciones y navegacion durante un descenso desde la
altitud maxima certificada, en una configuracion de autorrotacién hasta completar
el aterrizaje;

2) mantener en funcionamiento el sistema de estabilizacién, si corresponde;

3) hacer descender el tren de aterrizaje, si corresponde;

4) cuando sea necesario, suministrar energia a un calentador del tubo de Ritot, que
debe servir a un indicador de velocidad aerodinamica claramente yisible para el
piloto;

5) hacer funcionar los faros de aterrizaje;

6) poner de nuevo en marcha el motor, si corresponde; vy,

7) hacer funcionar el radioaltimetro; ¢) un radioaltimetro;

un piloto automatico si se prevé como sustituto de un segundo piloto. En estos casos, el
Estado del explotador se asegurard de que la aprobacion del explotador expone
claramente toda condicion o limitacion sobre su uso;

medios para, por lo menos, una tentativa de ponef desnuevo en marcha el motor;

un sistema de navegacion aérea aprobade, para usarlo en condiciones IFR, con
capacidad para usarlo a fin de localizar~areas de aterrizaje adecuadas en caso de
emergencia;

un faro de aterrizaje que sea independiente del tren de aterrizaje replegable y tenga
capacidad para iluminar adecuadamente el area del punto de toma de contacto en un
aterrizaje forzoso por la noche; y.

un sistema de aviso de.ingéndio en el motor.
REQUISITOS MINIMO@S'DE"ESTADO DE FUNCIONAMIENTO DEL EQUIPO

El Estado del explotader ‘especificara los requisitos minimos del estado de funcionamiento del
equipo para los helicopteres gue realizan operaciones en Clase de performance 3 en IMC.

4. INFORMACIONEN EL MANUAL DE OPERACIONES

El manual de,operaeiones debera incluir limitaciones, procedimientos, aprobacién y toda otra
informacidn pertinente a las operaciones en Clase de performance 3 en IMC.

5. NOFIFICACGION DE EVENTOS

5.1

5.2

El explotador que haya recibido aprobacién para realizar operaciones con helicopteros
en Clase de performance 3 en IMC notificard todas las fallas y los casos de
malfuncionamiento o defectos importantes al Estado del explotador, que a su vez
notificara al Estado de disefio.

El Estado del explotador supervisara las operaciones en Clase de performance 3 en IMC
a fin de poder adoptar las medidas que sean necesarias para garantizar que se
mantenga el nivel deseado de seguridad operacional. El Estado del explotador notificara
al titular del certificado de tipo y al Estado de disefio que corresponda los eventos o
tendencias importantes particularmente inquietantes.

PLANIFICACION DEL EXPLOTADOR
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En la planificacion de rutas del explotador se tendra en cuenta toda la informacién pertinente a
la evaluacién de rutas o zonas de operaciones previstas, incluido lo siguiente:

a)

b)

7.1

7.2

8.

la indole del terreno que se habrd de sobrevolar, incluida la posibilidad de realizar un
aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad, en caso de falla de un motor o de un
defecto importante de funcionamiento;

informacion meteoroldgica, incluidos los efectos meteorolégicos estacionales y otros
efectos adversos que podrian afectar al vuelo; y

otros criterios y limitaciones que especifique la DGAC.
EXPERIENCIA, INSTRUCCION Y VERIFICACION DE LA TRIPULACION DE VUELO

El Estado del explotador prescribird la experiencia minima de la tripulacion.de vuelo de
los helicopteros que sea necesaria para realizar operaciones en Clase de perfermance 3
en IMC.

El programa de instruccion y verificacion de la tripulacion de vuele~dél.explotador sera
apropiado para operaciones en Clase de performance 3 en IME, comprendidos los
procedimientos normales, anédmalos y de emergencia y, en pasticularyla detecciéon de la
falla del motor, incluido el descenso hasta un aterrizaje forzoso en IMC vy, en el caso de
helicdpteros con un solo motor, la entrada en una autorrotacion estabilizada.

CERTIFICACION O VALIDACION DEL EXPLOTAD@R

El explotador demostrara la capacidad de realizar op€raciones en Clase de performance 3 en
IMC mediante un proceso de certificacion y aprobacion especificado por la DGAC.

Il.-
1.

2.2

221

ORIENTACION ADICIONAL

La finalidad de esta seccién es ofre¢er‘orientacion adicional sobre la aeronavegabilidad y
los requisitos operacionales que, hansido concebidos para satisfacer el nivel general de
seguridad operacional previsto para operaciones aprobadas en Clase de performance 3
en IMC.

FIABILIDAD DEL M@TOR

La tasa de pérdida de ‘potencia prescrita deberia establecerse a partir de los datos de
operaciones de transporte aéreo comercial complementados con datos apropiados de
otras operacienes ‘en situaciones similares. Se necesita experiencia para juzgar con
fundamentos™y, esto deberia incluir un ndmero de horas aceptable para el Estado de
disefio en, la,combinacién real de helicoptero y motor, a menos que se haya llevado a
cabo una \prueba adicional o que se tenga experiencia con variantes de motores
suficientemente similares.

Al.evaluar la fiabilidad del motor, deberian obtenerse pruebas de una base de datos de
la flota mundial que abarque una muestra lo mas amplia posible de operaciones que se
consideran representativas, compiladas por los correspondientes titulares de certificado
de tipo y examinadas por los Estados de disefio. Puesto que para muchos explotadores
no es obligatorio presentar informes sobre las horas de vuelo, podrian emplearse
célculos estadisticos apropiados para elaborar los datos de fiabilidad del motor. Los
datos correspondientes a cada explotador aprobado para estas operaciones, incluidas la
supervision de tendencias y la notificacion de sucesos, también deberian ser objeto de
vigilancia y examen por el Estado del explotador, a fin de asegurarse de que no hay
ninguna indicacién de que la experiencia del explotador no es satisfactoria.

La supervision de tendencias del motor deberia:
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a)

b)

2.2.2

2.3

4.

incluir un programa de supervisibn de consumo de aceite basado en las
recomendaciones del fabricante; y

incluir un programa de supervision de la condicion del motor que describa los
parametros que van a controlarse, el método de recopilacion de datos y el proceso de
medidas correctivas; esto deberia basarse en las recomendaciones del fabricante. La
supervision esta dirigida a detectar el deterioro del motor desde el principio para que se
puedan adoptar medidas correctivas antes de que resulte afectada la seguridad de las
operaciones.

Deberia establecerse un programa de fiabilidad que abarque el motor y los sistemas
conexos. El programa para el motor deberia incluir las horas de vuelo del motor, en” el
periodo de que se trate y la tasa de pérdida de potencia debida a todas las.causas
probadas de acuerdo con una base estadistica apropiada. El proceso de natificacion de
eventos deberia abarcar todos los aspectos pertinentes a la capacidad para realizar
operaciones en condiciones de seguridad en IMC. Los datos deberian estar disponibles
para que los usen el titular del certificado de tipo y el Estado de disefio’a fin de probar
gue se logran los niveles de fiabilidad previstos. Toda tendenciasnegativa persistente
deberia conducir a una evaluacion inmediata efectuada por ‘el explotador en consulta
con el o los Estados de disefio y los titulares del certificado de tipo con miras a
determinar las medidas para restablecer el nivel de seguridad operacional previsto.

La tasa de pérdida de potencia deberia determinarse*eomo una media movil durante un
periodo adecuado. En vez de la tasa de parada del'wmotor en vuelo, se ha empleado la
tasa de pérdida de potencia porque se consideraidmas apropiada para un helicéptero que
opera en Clase de performance 3. Si en un helicéptero que realiza operaciones en
Clases de performance 1 o 2 ocurre una\falla que causa una pérdida de potencia
importante, pero no total, en un motor, esyposible apagar el motor, dado que aun se
dispone de performance positiva del_metor;"mientras que en un helicéptero que opera en
Clase de performance 3 quiza sea mejor usar la potencia residual para prolongar la
distancia de planeo.

MANUAL DE OPERACIONES

El manual de operaciones\deberia incluir toda la informacion necesaria pertinente a las
operaciones realizadas/por.helicépteros que operan en Clase de performance 3 en IMC.
En esta informaeion ‘deberia incluirse todo equipo, procedimiento e instruccion
adicionales que seanynecesarios para esas operaciones, la ruta y el area de operaciones
y probablemente el area de aterrizaje (incluida la planificacién y los minimos de
utilizacion).

CERTIFICACION O VALIDACION DEL EXPLOTADOR

El proceso de certificacion o validacion del explotador especificado por el Estado del explotador
deberjay garantizar que los procedimientos del explotador para operaciones normales,
anormales)y de emergencia son adecuados, incluidas las medidas después de fallas del motor,
de ‘los, sistemas o del equipo. Ademas de los requisitos normales para la certificacion o
validacion del explotador, deberian tratarse las siguientes cuestiones relacionadas con las
operaciones de helicopteros que operan en Clase de performance 3 en IMC:

a)

b)
c)
d)

confirmacion de la fiabilidad del motor lograda de la combinacion de motores del
helicoptero;

procedimientos de instruccion y verificacion especificos y apropiados;

programa de mantenimiento ampliado para incluir los equipos y sistemas mencionados;
lista de equipo minimo (MEL) modificada para incluir el equipo y los sistemas necesarios
para operaciones en IMC,;
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e)
f)

9)
h)

5.1

5.2

planificacién y minimos de utilizacién apropiados para las operaciones en IMC;
procedimientos de salida y de llegada y toda limitacién de ruta o area;
cualificaciones y experiencia del piloto; y

manual de operaciones, que incluya limitaciones, procedimientos de emergencia, rutas o
areas de operaciones, la MEL y los procedimientos normales relacionados con el equipo.

APROBACION PARA LAS OPERACIONES Y REQUISITOS DEL PROGRAMA <DE
MANTENIMIENTO

La aprobacion para las operaciones de helicopteros en Clase de performance 3 eh IMC
especificada en un certificado de explotador de servicios aéreos o up, documento
equivalente deberia incluir las combinaciones particulares de célula y moter pincluso la
norma de disefio de tipo vigente para esas operaciones, los helicopteros especificos
aprobados y las areas o rutas en que se realizaran esas operaciones.

El manual del explotador sobre control del mantenimiento deberia incluir una declaracion
de certificacion del equipo adicional requerido, y del programa de mantenimiento y
fiabilidad para dicho equipo, incluido el motor.
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APENDICE TRANSITORIO N°1

NOTA : Este Apéndice Transitorio N° 1 reemplaza con fecha 01 jun 2020 a la seccion

135.405 (e)(1)

(d) Otros equipos

(1) REGISTRADORES DE VUELO

Registradores de datos de vuelo (FDR), Sistemas registradores de datos de
aeronave (ADRS), Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje
(CVR) y sistemas registradores de audio en el puesto de pilotaje (CARS)
Registrador de imagenes de a bordo (AIR), Sistema Registrador de imagenes<de
a bordo (AIRS).

(1) Generalidades.

(A)

(B)

(©)

(D)

(E)

(F)

Instalacion

(-1) Los registradores de vuelo se construiran, emplazaran e
instalaran de manera que fproporeionen la méaxima
proteccion posible de los registres, a fin de que éstos
puedan preservarse, recuperarse Yy transcribirse. Los
registradores de vuelo Satisfaran las especificaciones
prescritas de resistencia, al. impacto y proteccién contra
incendios.

(-2) Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de
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

* sivlos sistemas registradores de vuelo cuentan con un
dispositivo de borrado instantdneo, la instalacion
procurara evitar que el dispositivo funcione durante el
vuelo o durante un choque.

Los registradores de vuelo no se desconectardn durante el tiempo
de vuelo.

Para conservar los registros contenidos en los registradores de
vuelo, éstos se desconectaran una vez completado el tiempo de
vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de
vuelo no volveran a conectarse antes de determinar lo que ha de
hacerse con ellos de conformidad con el DAR 13.

Se realizaran verificaciones operacionales y evaluaciones de las
grabaciones de los sistemas registradores de vuelo para asegurar
el buen funcionamiento constante de los registradores conforme se
detalla en el Capitulo L de esta norma.

La documentacion sobre los parametros de los FDR que deben
proporcionar los operadores a las autoridades de investigacion de
accidentes deberia presentarse en formato electronico y deberia
ajustarse a las especificaciones de la industria.

Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles estaran pintados de un color anaranjado distintivo.
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(ii)

(©)

(H)

V)

V)

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

(-1) llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion;
y

(-2) llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo
automatico de localizacion subacuética 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.

Los recipientes que contengan los registradores de Vvuelode
desprendimiento automéatico deberan:

(-1) estar pintados de un color anaranjade. distintivo, sin
embargo, la superficie visible por fuera des la aeronave
podra ser de otro color;

(-2) llevar materiales reflectantes pafa facilitar su localizacion; y
(-3)  llevar un ELT integrado de activacion automatica.

Un total de una (1) hora de lgsi\datos registrados puede ser
borrada con fines de prueba dehgrabador o sistema de grabacion
de datos de vuelo. El berrade, de acuerdo a lo sefialado debe
corresponder a la data mas antigua acumulada al momento de la
prueba.

Los sistemas registraderes de vuelo se instalaran de manera que
reciban energia eléctrica® de una barra colectora que ofrezca la
maxima confiabilidad para el funcionamiento de los sistemas
registradores ‘de vuelo sin comprometer el servicio a las cargas
esenciales/o de emergencia.

Registradores, de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos
de vuelo (ADRS)

(A)

Aplicacion.

(-1) Ninguna persona puede operar bajo esta norma, un
helicéptero multimotor propulsado por turbina fabricado
después del 11 octubre 1991 y que tenga una configuracién
de asientos de pasajeros conforme a su certificado de tipo
de 10 a 19 asientos, excluyendo asientos de la tripulacion,
debe estar equipado a partir del 01 ene 2020 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. Se exceptuan los siguientes helicépteros
fabricados antes del 18 ago 1997:

*)  Bell 212
*)  Bell214 ST
*)  Bell 412

*) Bell 412 SP
* Boeing Chinook (BV 234)
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(-2)

(-3)

(-4)

(-3)

(-6)

* Eurocopter Puma 330J
* Sikorsky 61N
*) Sikorsky 76 A

Los parametros especificados en TABLA 1 del Apéndice 3
deben ser grabados dentro del rango, exactitud, resolucion
e intervalos de grabacidn segun se especifica. El grabador,
debe almacenar no menos de 25 horas de operacion del
helicoptero.

Ninguna persona puede operar bajo esta normaj~un
helicoptero multimotor propulsado por turbina fabricado
después del 11 octubre 1991 que tenga unagconfiguracion
de asientos de pasajeros conforme a su certificado de tipo
de mas de 20 asientos a no ser que esté eguipado con uno
0 mas registradores de datos de vuelo~gue/use un método
digital de grabacién (DFDR) y un método’para recuperar en
forma répida los datos almacepados» Los pardmetros
especificados en TABLA 2 del Apéndice 3 deben ser
grabados dentro del ramngoy, exactitud, resolucion e
intervalos de grabacion_segun se especifica. El grabador,
debe almacenar normenos, de 25 horas de operacion del
helicoptero.

Todos los helicdpteros de masa maxima certificada de
despegue superioria 3.175 kg cuya solicitud de certificacion
de tipo se_presente a un Estado contratante o se emita por
primera_vez un certificado individual de aeronavegabilidad
el 1 de enero de 2023 0 a partir de esa fecha, estaran
equipados con un FDR capaz de registrar por lo menos los
primeros 53 pardmetros enumerados en la Tabla 3 del
Apéndice 3.

Todos los helicopteros que tengan una masa maxima
certificada de despegue superior a 3 175 kg cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 2016 o después de esa fecha,
estaran equipados con un FDR que registrara por lo menos
los primeros 48 pardmetros enumerados en la Tabla 3 del
Apéndice 3.

Los helicépteros que tengan una masa maxima certificada
de despegue superior a 7 000 kg, o que tengan una
configuraciéon de asientos para mas de 19 pasajeros, cuyo
certificado de aeronavegabilidad se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 1989 o después de esa fecha,
estaran equipados con un FDR que registrara por lo menos
los primeros 30 parametros enumerados en la Tabla 3 del
Apéndice 3.

Todos los helicopteros que tengan una masa maxima
certificada de despegue superior a 3 175 kg, y hasta 7 000
kg, inclusive, cuyo certificado de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez el 1 de enero de 1989 o después
de esa fecha, deberian estar equipados con un FDR que
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(B)

(-7)

(-8)

deberia registrar por lo menos los primeros 15 parametros
enumerados en la Tabla 3 del Apéndice 3.

Todos los helicopteros con motores de turbina de una masa
méxima certificada de despegue de mas de 2 250 kg y
hasta 3. 175 kg inclusive, cuya solicitud de certificacién de
tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de
enero de 2018 o después de esa fecha, estaran equipados
con:

- un FDR que registrara por lo menos los primerosy48
parametros enumerados en la Tabla 3 del Apendice
3:0

- un AIR o un AIRS de Clase C que registrara por lo
menos los parametros de trayeetoria de vuelo y

velocidad mostrados al (a los) ‘pilote(s), como se
define en el Apéndice 3, Tabla'4; o

- un ADRS que registrara‘los primeros 7 parametros
enumerados en la Tabla 4 del Apéndice 3

Todos los helicépteros de ina masa maxima certificada de
despegue de 3.175 kgn 0, menos, cuyo certificado de
aeronavegabilidadsndividual se haya expedido por primera
vez el 1 de enerof der 2018 o después de esa fecha,
deberian estar equipados con:

- un EBR“.que deberla registrar por lo menos los
primeros 48 parametros enumerados en la Tabla 3
del Apéndice 3; o

< un’AIR o un AIRS de Clase C que deberia registrar
por lo menos los parametros de trayectoria de vuelo
y velocidad mostrados al (a los) piloto(s), como se
define en el Apéndice 3, Tabla 4; o

- un ADRS que deberla registrar los primeros 7
parametros enumerados en la Tabla 4 del Apéndice
3.

Registros.

(-1)

(-2)

(-3)

(-4)

Los FDR y ADRS no utilizaran bandas metdlicas,
frecuencia modulada (FM), peliculas fotograficas o cintas
magnéticas.

Los FDR o los ADRS comenzaran a registrar antes de que
el helicoptero empiece a desplazarse por su propia
potencia y continuaran registrando hasta la finalizacion del
vuelo, cuando el helicoptero ya no pueda desplazarse por
Su propia potencia.

Los parametros que satisfacen los requisitos para los FDR
o0 ADRS se enumeran en la Tabla 3 6 4 respectivamente
del Apéndice 3

Si se dispone de mas capacidad de registro FDR, se
considerard la posibilidad de registrar la siguiente
informacion adicional:
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(-5)

(-6)

-7

*) Otra informaciébn  operacional obtenida de
presentaciones electrénicas, tales como sistemas
electronicos de instrumentos de vuelo (EFIS),
monitor electronico centralizado de aeronave
(ECAM) y sistema de alerta a la tripulacion y sobre
los parametros del motor (EICAS); y

(**)  otros parametros del motor (EPR, Ni, flujo de
combustible, etc.).

El operador conservara la documentacion relatival ayla
asignacion de parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periédica y otras informaciones Sebre el
funcionamiento/mantenimiento. La documentacién sera
suficiente para asegurar que las autoridades encargadas de
la investigacion de accidentes dispongan de la informacion
necesaria para efectuar la lectura de_los,datos en unidades
de medicién técnicas.

Los helicopteros certificados de tipo antes del 1 octubre
1969 deben registrar los siguientes parametros:

*) Tiempo

™* Altura

™* Velocidad

*) Aceleracion vertical
*) Rumbo

* Tiempo de cada transmision de radio hacia y desde
elControl de transito aéreo.

*) Actitud de cabeceo
*) Actitud de alabeo
* Aceleracién longitudinal

* Paosicién de la barra de mando o de la superficie de
control de cabeceo; y

™ Empuje de cada motor

Los helicopteros certificados de tipo después del 30
septiembre 1969 deben registrar los siguientes parametros:

*) Tiempo

* Altura

* Velocidad

* Aceleracion vertical
*) Rumbo

*) Tiempo de cada transmision de radio hacia y desde
el control de transito aéreo.

*) Actitud de cabeceo
*) Actitud de alabeo
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(iii)

*) Aceleracion longitudinal
*) Posicién del compensador de cabeceo

* Posicion de la barra de mando o de la superficie de
control de cabeceo.

*) Posicién de la rueda de control o de la superficie de
control lateral

* Posicion del pedal de control de la direccion o de la
superficie de control de deslizamiento.

*) Empuje de cada motor.

(© Duracion.

Todos los FDR a los cuales les aplique laJabla“3 o 4 del
Apéndice 3, conservaran la informacion registradardurante por lo
menos las ultimas 10 horas de su funcionamiento.

Registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistemas
registradores de audio en el puesto de pilotaje (CARS).

(A) Aplicacién

(-1)

Ninguna persona puedé operar un helicoptero multimotor
turbina con una configuracion de asientos de pasajeros
segun certificado de\tipd de 6 o mas excluyendo los de
pilotos y para el"eual se requieren dos pilotos conforme al
certificado destipo,0 reglas de operacion, a no ser, que esté
equipada cenwuniregistrador de voz en cabina que:

*) Opere 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 y sea capaz de
conservar la informacion durante los dltimos 30
minutos.

**) A partir de la fecha de publicacion de la presente
edicion, retenga a lo menos las 2 ultimas horas de
informacion y no sean del tipo aldmbricos o de cinta
magnética.

(-2) Todo helicoptero propulsado por motor turbina y que para su

(-3)

(-4)

operacién requiera dos pilotos, debera a contar del 1 enero
2016 estar equipada con CVR o CARS.

Los helicopteros que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 7 000 kg estaran equipados con un
CVR. Los helicopteros que no estén equipados con un FDR,
registraran por lo menos la velocidad del rotor principal en el
CVR.

Todos los helicopteros que tengan una masa maxima
certificada de despegue superior a 3 175 kg cuyo certificado
de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 1987 o después de esa fecha,
deberian estar equipados con un CVR. Los helicopteros que
no estén equipados con un FDR deberian registrar por lo
menos la velocidad del rotor principal en el CVR.
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(B)

Registro.
(-1) Los CVR no utilizaran cinta magnética ni seran alambricos.
(-2) EI CVR o CARS comenzara a registrar antes de que el

helicoptero empiece a desplazarse por su propia potencia y

continuard registrando hasta la finalizacion del vuelo,

cuando el helicoptero ya no pueda desplazarse por su
propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad
de energia eléctrica, el CVR o0 CARS comenzard a registrar
lo antes posible durante la verificacion del puesto“de
pilotaje previa al arranque del motor, al inicio delwuelo,
hasta la verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al
finalizar el vuelo, inmediatamente después de/que se apaga
el motor.

(-3) ElI CVR registrara simultdneamente,_'en jeuatro 0 mas
canales separados, por lo menos, lo siguiente:

* comunicaciones orales trapsmitidas o recibidas en la
aeronave por radio;

(**)  ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

(***) comunicaciones orales *de los miembros de la
tripulacion de muele en el puesto de pilotaje
transmitidas” porsel ‘intercomunicador, cuando esté
instalado dichio sistema;

(*Yiv) sefales-orales o auditivas que identifiquen las
ayudas“\para la navegacion o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

(*v)  comuniCaciones orales de los tripulantes por medio
del\sistema de altavoces destinado a los pasajeros,
cuando exista tal sistema.

(-4) . La asignacion .de audio preferente para los CVR deberia
ser la siguiente:

™ panel de audio del piloto al mando;

(**) panel de audio del copiloto;

(***) posiciones adicionales de la tripulacion de vuelo y
referencia horaria; y

(*iv)  microfono del area del puesto de pilotaje.

(-5)  EI CARS registrara simultdneamente, en dos 0 mas canales
separados, por lo menos lo siguiente:

*) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el
helicoptero por radio;

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

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

(-6) La asignaciéon de audio preferente para los CARS deberia
ser la siguiente:

*) comunicaciones orales; y

(**)  ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

(-7) los helicopteros cuyo certificado de aeronavegabilidad

individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero
de 2023, o después de esa fecha, dispondran en el puesto
de pilotaje de una funcion de borrado accionada por la
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(iv)

(v)

©

tripulacién de vuelo que, al ser activada, modifique el
registro de un CVR y un AIR, de manera que no pueda
recuperarse la informacién utilizando técnicas normales
para reproducirla o copiarla. La instalacion se disefiard de
manera que no pueda activarse durante el vuelo. Asimismo,
tiene que reducirse al minimo la probabilidad de que la
funcién de borrado se active inadvertidamente durante un
accidente.
Duracion.

Todos los helicopteros que deban estar equipados con umCVR
llevaran un CVR que conservara la informacion registrada durante
al menos las Ultimas 2 horas de su funcionamiento.

Registradores de enlace de datos (DLR)

Cuando la trayectoria de vuelo del helicoptero haya® side autorizada o
controlada mediante el uso de mensajes de enlace de datos, se
registraran en el helicoptero todos los mensajes,de enlace de datos, tanto
ascendentes (enviados al helicoptero) como descendentes (enviados
desde el helicéptero). En la medida en que,sea posible, se registrara la
hora en la que se mostraron los mensajes‘en pantalla a los miembros de
la tripulacién de vuelo, asi como la_horadeilas respuestas.

(A)

(B)

©

Aplicacién.

(-1) Todos los helicoptero§ a los cuales esta seccion les
aplique, que tengan instalado un equipo de comunicaciones
de transmisién, de‘datos (data link), deben grabar todos los
mensajesque se generen.

(-2) Todos los helicopteros cuyo certificado de
aerpnavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 2016 o después de esa fecha, que
utilicen cualquiera de las aplicaciones para comunicaciones
por enlace de datos enumeradas en la Tabla 5 del
Apéndice 3 y que deban llevar un CVR, grabardn en un
registrador de vuelo protegido contra accidentes todos los
mensajes de las comunicaciones por enlace de datos.

(-3) Todos los helicopteros que el 1 de enero de 2016 o
después 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
enumeran en (-2) anterior y que deban llevar un CVR,
grabardn en un registrador de vuelo protegido contra
accidentes todos los mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos.

Registros.

Los registros por enlace de datos deberan—poder podran
correlacionarse con los registros de audio del puesto de pilotaje.

Duracion.

La duraciéon minima del registro sera equivalente a la duracién del
CVR.

Registrador de imagenes de a bordo (AIR) y sistema registrador de
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imagenes de a bordo (AIRS).

(A)

(B)

Aplicacién.

Refiérase a (ii)(A) anterior.

Registros

(-1)

(-2)

(-3)

(4-)

El AIR o AIRS comenzard a registrar antes de que el
helicoptero empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuard registrando hasta la finalizacion del vuelo,
cuando el helicoptero ya no pueda desplazarse per, ‘su
propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad
de energia eléctrica, el AIR o AIRS comenzara a registra, lo
antes posible durante la verificacion del pueste de “pilotaje
previa al arranque del motor, al inicio del pvugloy hasta la
verificacion del puesto de pilotaje que sesealiza al finalizar
el vuelo, inmediatamente después de"que se apaga el
motor.

Clases.

* Un AIR o AIRS de Clase A eapta el &rea general del
puesto de pilotajes, para suministrar datos
complementarios aflos, de los registradores de vuelo
convencionales,

** Un AIR o AIRS 'de Clase B capta las imagenes de
los mensajeside_ enlace de datos.

(***) Un AIR_0,AIRS de Clase C capta imagenes de los
tableros\de)mandos e instrumentos.

Los AIR 0,AIRS no utilizardn bandas metalicas, frecuencia

modulada(FM), peliculas fotograficas o cintas magnéticas.

los, helicopteros cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual‘se haya expedido por primera vez el 1 de enero
de 2023, o después de esa fecha, dispondran en el puesto
de pilotaje de una funcion de borrado accionada por la
tripulacion de vuelo que, al ser activada, modifique el
registro de un CVR y un AIR, de manera que no pueda
recuperarse la informacion utilizando técnicas normales
para reproducirla o copiarla. La instalacion se disefiard de
manera que no pueda activarse durante el vuelo. Asimismo,
tiene que reducirse al minimo la probabilidad de que la
funcién de borrado se active inadvertidamente durante un
accidente.
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APENDICE TRANSITORIO N°2

NOTA: Este Apéndice Transitorio N° 2 reemplaza con fecha 01 jun 2020 la seccion
135.1113 (d)

Inspecciones y calibracion de los sistemas registradores de vuelo

(1) Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueba para los
registradores de vuelo y el equipo de adquisicion de datos de vuelo (FDAU),
cuando estén instalados, se controlardn por medio de verificaciones manuales
y/o automaticas.

(2) Los sistemas FDR o0 ADRS, los sistemas CVR o0 CARS, y los sistemas,AlR o
AIRS, tendran intervalos de inspeccion del registro de un afio; con sujecion a
la aprobacion por parte de la DGAC, este periodo puede extehderse a dos
afios, siempre y cuando se haya demostrado la alta integridad de estos
sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto contrel.“\Los sistemas
DLR o DLRS, tendran intervalos de inspeccion del registre ‘de dos afios; con
sujecioén a la aprobacién de la DGAC, este periodo,puede, extenderse a cuatro
afnos, siempre y cuando se haya demostrado la“alta integridad de estos
sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto control.

(3) Lainspeccion del registro se llevara a cabo de la siguiente manera:

(A) el analisis de los datos registrados™en los registradores de vuelo
garantizara que se compruebeque’el registrador funcione correctamente
durante el tiempo nominal de grabagion;

(B) con el andlisis de los registtosidel FDR o ADRS se evaluara la calidad
de los datos registrados; paraideterminar si la proporcion de errores en
los bits (incluidos los _érrores introducidos por el registrador, la unidad de
adquisicion, la fuente 'de los datos del helicéptero y los instrumentos
utilizados para“extraer los datos del registrador) esta dentro de limites
aceptables y determinar la indole y distribucion de los errores;

(C) los registros'del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinaran en
unidades de-medicidn técnicas para evaluar la validez de los parametros
registrados. Se prestard especial atencion a los parametros procedentes
de ‘'sensores del FDR o ADRS. No es necesario verificar los parametros
obtenidos del sistema 6mnibus eléctrico de la aeronave si su buen
funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de la
aeronave;

(D) el equipo de lectura tendra el soporte l6gico necesario para convertir con
precision los valores registrados en unidades de medicién técnicas y
determinar la situacion de las sefales discretas;

(E) se realizara un examen de la sefial 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
fuente de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para
comprobar que todas las sefiales requeridas cumplan las normas de
inteligibilidad,;

(F) 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; y
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(4)

©®)

(6)

(G) se realizard un examen de las imagenes registradas en el AIR o AIRS

reproduciendo la grabacién del AIR o AIRS. Instalado en la aeronave, el
AIR o AIRS registrara imagenes de prueba de todas las fuentes de la
aeronave y de las fuentes externas pertinentes para asegurarse de que
todas las imagenes requeridas cumplan con las normas de calidad del
registro.

El Sistema Registrador de Datos de Vuelo, deberé considerarse inoperativo Si
se obtienen datos de mala calidad, sefales ininteligibles o si uno o*mas
pardmetros obligatorios no se registran correctamente.

El operador remitird a peticion de la DGAC, un informe sobre las inspécciones
del sistema de registro para fines de control.

Calibracion del sistema FDR

(A)

(B)

Para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al sistema
FDR y que no se controlan por otros medio se hardtima.recalibracion por
lo menos cada cinco afios, o de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de sensores para determinar posibles diserepancias en las
rutinas de conversion a valores técnicos de los parametros obligatorios y
asegurar que los parametros se estén “tegistrando dentro de las
tolerancias de calibracion; y

Cuando los parametros de altitud’y yelocidad aerodinamica provienen de
sensores especiales para el sistema FDR se efectuara una nueva
calibracion, segun lo recomendado ‘por el fabricante de los sensores, por
lo menos cada dos afios.
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APENDICE TRANSITORIO N°3

GUIA DE PARAMETROS PARA REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO, DE DATOS DE
AERONAVE, DE ENLACE DE DATOS

NOTA: Este Apéndice Transitorio N° 3 complementa a partir del 01 jun 2020 el Apéndice
N° 3

TABLA 3
GUIA DE PARAMETROS PARA REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO
Parametros Intervalo de medicion Intervalo maximo de Limites de Precision Resolucion de
muestreo y de (entrada del sensor registro
registro (segundos) comparada con salida
FDR))
Hora
(UTC cuando se
disponga, si no,
cronometraje
1 relativo o sinc con 24 Hrs, 4 $0.125% 1seg
hora GNSS)
—300 m (-1 000 ft)
. hasta la maxima 30 ma+200 m
2 S:gtsl?gnde altitud certificada de Ig 1 (+100 ft a 700 ft) 15m (5
' aeronave +1 500 m
(+5 000 ft)
Segun el sistema
Velocidad de medicion vy
3 gerpdinémica presentacion para 1 +3% 1kt
indicada el piloto instalado.
Rumbo 860°
4 1 +2° 0.5°
5 Ac€leracion
normal -
3g a+6g 0.125 +0.09 g excluyendo 0.004g
error de referencia de
+0,045 g
+75° 0 100% del
intervalo
Actitud disponible, de
de estos valores el 0.5 +2° 0.5°
gue sea mayor
6 cabeceo
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Actitud de
balanceo

+180°

0.5

+2°

0.5

Control de
transmision
de radio

Encendido-apagado
(una posicion
discreta)

Potencia de cada
motor

Intervalo total

1 (por motor)

+2%

0,1% del
intervalo total

10*

Rotor principal:

Velocidad del
rotor principal

50-130%

0.51

+2%

0,3% del
intervalo total

Freno del rotor

Posicién discreta

11

Accién del piloto
y/o posicién de
la superficie de
mando —
mandos
primarios (paso,
general, paso
ciclico
longitudinal,
paso cfielico
lateral, pedal del
rotonde cola)

Intervalo total

0,5 (se recomienda
0,25)

+2° salvo que se requiera
especialmente una
precision mayor

0,5% del
intervalo de
operacion

12

Hidraulica de
cada sistema
(baja presion y
seleccion)

Posiciones
discretas

13

Temperatura
exterior

Intervalo del
sensor

+2°C

0.3°C
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14*

Modo y Condicién
de acoplamiento
del piloto /
automatico /
mando
automatico de
aases /AECS

Combinacion
adecuada de
posiciones discretas 1

15*

Acoplamiento
del sistema de
aumento de la
estabilidad

Posiciones 1
discretas

16*

Presion del
aceite de la
caja de
engranajes
principal

Segun instalacion 1

Segun instalacién

6,895 kN/m2
(L psi)

17*

Temperatura del
aceite de la caja de
engranajes principal

Segun instalacion 2

Segun instalacién

1°C

18

Aceleracion de
guifiada (o
velocidad.de
guinada)

+400°/segundo 0.25

+1,5% del intervalo
méaximo excluyendo error
de referencia de 5%

+2°/s

19*

Fuerza de la carga
en eslinga

0 a 200% de la 0.5
carga certificada

+3% del intervalo
maximo

0,5% para la carga
certificada maxima

20

Aceleracion
longitudinal

tlg 0.25

+0,015 g excluyendo
error de referencia de
+0,05 g

0,004 g

Ap.9.28

EDICION 2/NOV.2016




DAN 135 - Vol I

Aceleracion lateral 0,004 g
1g 0,25
21 +0,015 g excluyendo
error de referencia de
+0,05 g
Altitud de -6ma750m (- 1 +0,6 m (£2 ft) 0 +3%

22* radioaltimetro 20 ft a 2 500 ft) toméandose el mayor de 0,3 m (1 ft) por
estos valores por debajo debajo de 150 m
de 150 m (500 ft) y #5% | (500 ft), 0,3 m (1,ft)

por encima de 150 m +0,5% del intervalo
1
23* Desviacion del haz Intervalo de sefial +3% 0,3% del total
vertical
1

24* Desviacion del haz Intervalo de sefial +3% 0,3% del total

horizontal

25

Pasaje por Posiciones discretas 1
radiobaliza
1
26 Advertencias Posiciones discretas
Seleccién de Suficiente para 4 Segun instalacion
frecuencia de cada determinar la
receptor de frecuencia
navegacion seleccionada
27
Distancias DME 1y | 0-370 km(@-200 4 Segun instalacion 1852m (1 NM

28* 2 NM)

Datos de Segun instalacion 2 Segun instalacion Segun instalacion

29* navegacion

(latitud/longitud,
velocidad respecto
al'suelo, angulo de
deriva, direccion del
viento)
4
30* Posicion del tren de| Posiciones
aterrizaje y del discretas

selector
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-

Al
0

¢

Temperatura del Segun instalacion 1 Segun instalacion
31* gas de escape del

motor (T4)

Temperatura de Segun instalacion 1 Segun instalacion
32* admision de la

turbina (TIT/ITT)

Contenido de Segun instalacion 4 Segun instalacion

combustible
33

Tasa de variacion Segun instalacion 1 @instalacién

de altitud
34*

Deteccidn de hielo Segun instalacion % 4 Segun instalacion
35*

i~

Sistema de \ egun instalacion Segun instalacion

36* vigilancia de

vibraciones y \
del helicépter:

[o] de control

R | motor

-

Posiciones
discretas
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Reglaje barométrico| Segun instalacion 64 (se recomiendan Segun instalacion 0,1 mb (0,01
38* seleccionado (piloto 4) pulgada de

y copiloto) mercurio)

Altitud

seleccionada Suficiente para
39* (todos los modos determinar.la

de operacion Segun instalacion 1 Segun instalacion seleccion de'la

seleccionables tripulacion

por el piloto)

Velocidad

seleccionada (todos Suficiente para
40* los modos de Segun instalacion 1 Segun instalacién determinar la

operacion seleccion de la

seleccionables por tripulacion

el piloto)

Numero de Match

seleccionado (todos Suficiente para
41* los modos de Segun instalacion 1 Segun instalacion determinar la

operacion seleccion de la

seleccionables por tripulacion

el piloto)

Velocidad vertical

seleccionada (todos
42* los modos de Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para

operacion determinar la

seleccionables por seleccion de la

el piloto) tripulacion

Rumbo

seleccionado (tedos Suficiente para

los modos de. Segun instalacion 1 Segun instalacion determinar la
43* operacioh seleccion de la

seleccionables,por tripulacion

el pilote)

Trayectoria de vuelo|

seleccionada (todos Suficiente para

los modos de Segun instalacion 1 Segun instalacion determinar la
44* operacion seleccion de la

seleccionables por
el piloto)

tripulacion
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Altura de decision Segun instalacion 4 Segun instalacion Suficiente para
45* seleccionada determinar la
seleccion de la
tripulacion
Formato de Posiciones 4
46* presentacion EFIS discretas
(piloto y copiloto)
Formato de
presentaciéon Posiciones 4
47* multifuncién/motor/ discretas
alertas
48* Indicador de evento Posiciones 1
discretas
49* Condicién del
GPWS / TAWS /
GCAS
(seleccion del
modo de
presentacion  del
terreno, incluido el Pasiciones
modo de pantalla discretas 1 Segun instalacion
emergente) Y.,
(alertas de
impacto, tanto
precauciones
como
advertenciasy,, ¥
avisos) y
(posicion ~de la
tecla de
encendido/apaga
do)wy (situacion
operacional)
50* TCAS/ACAS
(sistema de alerta Posiciones 1 Segun instalacion
de transito. y discretas
anticolision) y
(situacion
operacional)
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Mandos primarios
de vuelo -todas las Total 0.125 (se + 3% salvo que se 0,5% del intervalo
51* fuerzas de accién recomienda 0.0625) | requiera especialmente | de operacion
del piloto una precisién mayor
Segun instalacion 64 Segun instalacion 1% del intervalo
52* Centro de gravedad total
calculado
Segun instalacion 64 Segun instalacion 1% del intervalo
53* Peso calculado del total
helicéptero

Los siguientes parametros satisfaran los requisitos para‘trayectoria de vuelo y velocidad:

Altitud de presion

— Velocidad aerodindmica indicada

— Temperatura exterior del aire

— Rumbo

— Aceleracion normal

— Aceleracion lateral

— Aceleracion longitudinal (eje déla aerahave)

— Hora o cronometraje relativo

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

— Radioaltitud*
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TABLA 4

GUIA DE PARAMETROS PARA SISTEMAS REGISTRADORES DE DATOS DE AERONAVE
(ADRS)

Para Intervalo minimo de |Intervalo maximo de|Precisién minima de| Resolucién minima de Comentatios
arametro . . . .
registro registro (seg) registro registro
1 (R% *Si no _estd
Rumbo +180° 1 +20 05° disponible, registrar
(Magnético o o .
verdadero) jngices rotacionales
2 (E%) *Si no esta
Actitud de +90° 0,25 +20 05° disponible, registrar
cabeceo indices rotacionales
3 (E* *Si no esta
+180° 0,25 +20 0,5° disponible, registrar
Actitud de indices rotacionales
balanceo n
4 (B _ *Esencial, si
] +3009/s 0,25 S ' 4 2°/s se carece de datos
Indice de d r mbo
guifada eru
5 (E*) _ *Esencial, si se
_ +3009/s 0,25 s derlva de 2°/s carece de datos de
Indice de .
cabeceo actitud de cabeceo
6 (E*) ' *Esencial, si se
— +3009/s 0,25 1% denva de 2°/s carece de datos de
Indice de .
balances actitud de balanceo
7 (E)
Slster_na d_e, Datitud:+ 900 2 Segun instalacion
* ) .
determlng(:_lf)n Longitud:+ 180° (1 si se dispone) reégﬁggégdo) 0,00005
de la posicion:
latitud/longitud
8 (E¥) *Si se dispone
Intervalo 2 Segun Segun instalacion
Error estimado en la i i (1 si se dispone) i e
dotetminaeion de 1a | disponible P instalacion
posicién
-300 m (-1 000 ft) a
9 (E) una altitud . -
Sistema de certificgdg maxima ' 2_ S(egfgm?iaggcflgn 1,5m (5 f)
determinacion de la | de helicéptero de (1 si se dispone) r;comen_dado) !
posicién: altitud +1500 m (5 000 ft)
10 (E) *Hora UTC
Sistema de 24 horas 1 +0,5s 0,1s prefe_rlble,_3| esta
determinacion de la dlSpOﬂIb|e

posicién: hora*
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11 (E)
Segun instalacion
Sistema de 0-1.000 kt 2 (+5kt 1kt
determinacion de la (1 si se dispone) recomendado)
posicion: velocidad
respecto al suelo
12 (E)
o 2 Segun instalacion (+ o
Sistema de 0-360 (1 sisedispone) | 2°recomendado) 0.5
determinacion de la
posicién: derrota
Segun
13 (E) © 1%523 se instalacién (0,09 g
B -3g a +69g dis one) excluido un error de 0,004 g
Aceleracion p referencia de +0,05
normal g recomendado)
Segun instalacion
14 (E) 0'25. (0,015 g excluido
+1lg (0.125 si se un error de refe- 0,004 g
Aceleracion dispone) i ’
lerac rencia de 0,05 g
longitudinal recomendado)
Segun instalacion
15 (E) 0'25. (0,015 g excluido
+1g (0.125 si se un error de refe- 0,004 g
Aceleracion - dispone) i ’
rencia de +0,05g
lateral recomendado)
. Segun instalacion
16 (R) 34,4 hPa (1.02 in +14Pa0.3 in Hg)
Hg) a 310,2 hPa ot 30 (+100 ft) 0,1 hPa
Presion estatica (9.16in |Hg§ 1 N a (0,03 in—H%t))o 1.5m (5
externa (o altitud de o Intervalo de +:210 m (+700 ft)
presion) sensores disponible recomendado
17 (R) . -
Temperatura exterior|  -50° a +5|90°dc Segun(lr;téllamon
del aire (o la o intervalo de 2 -~ 1°C
temperatura del aire |Sensores disponible recomendado)
total)
Segun el sistema‘de
medicidn instalado - i
18 (R) _ |para la visualizacién Seogun instalacion (x 1kt (0.5 kt
Velocidad de aire || pjloto o intervalo ! 3% recomendado) recomendado)
indicada de'sensores
disponible
50% a 130% o
19 (R) intervalo de o . 0.3% del intervalo
Velocidad del’Totor 0.5 Segun instalacion total
principal (Nr) s_ensores
disponible
Totales, *Para helicopteros
20 (R) incluida la |Por motor, por Segln 0,2% del intervalo de émbolo
RPM del motor () | condicion de segundo instalacion total

sobrevelocidad

.2’1 (R) . Por motor por Segtn instalacion 6| 5 o, 4ol intervalo
Presion de aceite Total % del intervalo total
segundo total
del motor recomendado)
22 (R) Segun instalacion (5 . .
Total Por motor por % del intervalo total 2 % del intervalo

Temperatura del
aceite del motor

segundo

recomendado)

total
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) 23 (R) Total Por motor por Seqan instalacié 2 % del intervalo
Flujo o presion del otal segundo egun Instalacion total
combustible
* "
P _,Zﬂ' (F\;) L, Total Por motor por Segun instalacion 0.2 % del intervalo Para hellcopteros
resion (S)a mision segundo total de émbolo
* Se registraran
parametros, suficientes
(p. €j., EPR/N1 0
torque/Np),segiin
25 (R) corresponda para el motor
Parametros de en partieular a fin de
empuje/potencia/ determinar la potencia, en
i j | y negativo.
torque de motor Por motor por - L 0.1 % del intervalo empuje normal
requeridos para Total segundo Segun instalacion total Deberia calcularse un
determinar lr)narg(len %ed
el empuije/la potencia* sobrevelocidad.
de propulsién Sélo para
helicopteros con
motores de turbina
26 (R) *S6lo para
. 0, i e
Velocidad del 0-150% Por motor por Segun instalacién 022 % del intervalo hellcopteros con
generador de gas del segundo total g
motor (Ng)(*) motores de turbina
27 (R) *S6lo para
. . 0, i -7
Velocidad d_e tgrblna 0-150% Por motor por sefun instalacion 0.2 % del intervalo hellcopteros con
de potencia libre segundo total g
(NP motores de turbina
0 .
28 (R) ) Total 0.5 Segun instalacion O'l % del intervalo
Cabeceo colectivo total
*OKX
29 (R) SegUn instalacion i SPIO para
Temperatura Total 1 (x5°C 1°C helicopteros con
i * dad ‘
del refrigerante (*) recomendado) motores de émbolo
3_0 (R) ) Total Por motor por Segun instalacion 1 voltio
Voltaje principal segundo
31 (R) *S6lo para
Temperaturg_de la Total Por cilindrdo por Segun instalacion 2 % del intervalo total hellcopteros con
cabeza d*e cilindro segundo motores de
O émbolo
32_ (R) L, L 1% del intervalo
Cantidad.de Total 4 Segun instalacion total
combustible
33 (R)
Temperatura de los Total Por motor por seg | Segun instalacién | 2% del intervalo total
gases
de escape
) 34 (R) ) Total Por motor por seg | Segun instalacion 1 voltio
Voltaje de emergencia
35 (R)
Posicion de la Total o cada 0.3% del intervalo

superficie de
compensacion

posicion discreta

Segun corresponda

total
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Por tren de *Cuando sea posible,
36 (R) cada posicion .. o » registrar la posicion
Posicién del tren de discreta* aterrizaje, cada| Segun instalacion "replegado y bloqueado" o

aterrizaje dos segundos "desplegado y bloqueado”
37 (R)

_ Caracteristicas | geqin corresponda | Segin corresponda | Seguin corresponda| Segin corresponda

innovadoras/Unicas de

la aeronave
Clave:

E: Parametros esenciales
R: Parametros recomendados
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TABLA 5

DESCRIPCION DE LAS APLICACIONES PARA REGISTRADORES DE ENLACE DE DATOS

NUm.

Tipo de aplicacion

Descripcion de la aplicacion

Contenido del
registro

Inicio de enlace de
datos

Incluye cualquier aplicacién que se utilice para
ingresar o dar inicio a un servicio de enlace de
datos. En FANS-1/A y A TN, se trata de la
notificacion sobre equipo para servicio ATS
(AFN) y de la aplicacion de gestion de contexto
(CM), respectivamente.

Comunicacion
Controlador/Piloto

Incluye cualquier aplicacion que se utilice para
intercambiar solicitudes, autorizaciones,
instrucciones e informes entre la tripulacion de
vuelo y los controladores que estan en tiérra.'En
FANS-1/A y ATN, se incluye la aplieacCion
CPDLC.

Incluye ademas aplicaciones utilizadas para el
intercambio de autorizaciones~acednicas (OCL)
y de salida (DCL), asi comoa transmision de
autorizaciones de rodaje por enlace de datos.

Vigilancia dirigida

Incluye cualquier aplicaCién ‘de vigilancia en la
que se establezcan contratos en tierra para el
suministro de dat@s de vigilancia. En FANS-1/A
y ATN, incluyeNlal aplicacion de vigilancia
dependientes, automatica -contrato (ADS-C).
Cuando en el mensaje se indiquen datos sobre
parametrosy“dichos datos se registrardn, a
menos que Se registren en

ehFDR'datos de la misma fuente.

Informacioén de vuelo

Incluye cualquier servicio utilizado para el
suministro de informaciéon de vuelo a una
aeronave especifica. Incluye, por ejemplo,
servicio de informes meteorologicos
aeronauticos por enlace de datos (D-MET AR),
servicio automatico de informacién terminal por
enlace de datos (D-ATIS), aviso digital a los
aviadores (D-NOTAM) y otros servicios
textuales por enlace de datos.

Vigilancia por
radiodifusion de
aeronave

Incluye sistemas de vigilancia elemental y
enriquecida, asi como los datos emitidos por
vigilancia dependiente automatica -
radiodifusion (ADS-B). Cuando se indiquen en
el mensaje enviado por el helicoptero datos
sobre parametros, dichos datos se registraran, a
menos que se registren en el FDR datos de la
misma fuente.

M*

Datos sobre control
de las operaciones
aeronauticas

Incluye cualquier aplicacion que transmita o
reciba datos utilizados para fines de control de
operaciones aeronauticas (segun la definicién
de control de operaciones de la OACI).

M*
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Clave:

C:
M:

*

Se registran contenidos completos.
Informacion que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados

separadamente del helicéptero.
Aplicaciones que se registraran s6lo en la medida en que sea factible segun la \
arquitectura del sistema. ’\O

N
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